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Der Erfolg der Inzell-Initiative zeigt sich an der stetig wachsenden Zahl der Teilnehmerinnen
und Teilnehmer am Plenumsworkshop. Dies machte Anpassungen bei der Organisation
notwendig. Im Rahmen eines technischen Treffens am 7. November 2006 im Rathaus
wurde der Stand der laufenden Projekte prasentiert und diskutiert. Dies ermaoglichte es
den Teilnehmerinnen und Teilnehmern, sich auf dem diesjéhrigen Plenumsworkshop der
Inzell-Initiative am 4. Mai 2007 eingehend mit aktuellen Entwicklungen und ihre zu
erwartende Wirkung auf die Mobilitat im Raum Munchen zu befassen.

Die Entwicklung der Energieressourcen ist eine Frage globaler Dimension, die einen
Zeithorizont von vielleicht 50 Jahren hat, also eher langfristig zu sehen ist. Da der Verbrauch
der fossilen Energieressourcen einen grofien Anteil an dem COz-Ausstol3 hat, spielt hier
natUrlich auch die aktuelle Diskussion des globalen Klimawandels mit hinein. Fir den noch
beeinflussbaren Teil des Klimawandels gibt das International Panel on Climate Change
(IPCC) der UN als noch mdglichen Handlungsspielraum ein gutes Jahrzehnt an.

Die demografische und wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands weist eine unterschiedliche
Dynamik auf: Im Norden und Osten Deutschlands kampfen Gemeinden und Landkreise
bereits mit den Wirkungen von Wegziigen und einer Uberalterten Gesellschaft, wohingegen
der Siden Deutschlands und damit insbesondere auch der GroRraum Munchen bislang
noch davon verschont ist. Gleichwohl ist zu erwarten, dass die Effekte einer Uberalterung
unserer Gesellschaft — wenn auch mit zeitlicher Verzégerung — auch in Miinchen zur Wirkung
kommen werden. Die Auswirkungen dieser Entwicklung auf die Mobilitat werden zwar
bereits in Fachkreisen diskutiert, was dies jedoch fur verkehrspolitische Entscheidungen
bedeutet, bedarf noch weiterer Analyse.

Die Finanzierung von Bau, Unterhalt und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur darf vor dem
Hintergrund steigender Bau-, Unterhalts- und Betriebskosten aus kommunaler Sicht nicht
aus dem Auge verloren werden. Je aufwendiger die Verkehrsbauwerke sind, desto grofRer
ist auch der Aufwand fir den Betrieb und den Unterhalt. Dies wird nicht nur an den
Strafdentunnel in der Stadt deutlich.

Im Vergleich zu diesen Themenfeldern weist die aktuelle Entwicklung der Rechtssetzung
vermutlich die kurzfristigste zeitliche Dimension auf. Ich erinnere hier an die Umsetzung
der ersten Stufe der EU-Luftqualitdtsrahmenrichtlinie in das gednderte Bundes-Immissions-
schutzgesetz.

Trotz unterschiedlichster raumlicher Dimension und zeitlichem Horizont ist allen Themen
gemein, dass die Mobilitdt im Grofsraum MUlnchen von diesen Entwicklungen betroffen
werden wird. Der Diskussionsverlauf zeigte Einigkeit Uber die jeweilige Ausgangslage,
gewisse Entwicklungen wurden zugleich als noch nicht klar greifbar angesehen. Dies ist
nachvollziehbar, denn alle Trends in der Zukunft stehen in Bezug zu vielen unterschiedlichen
Faktoren und Abhangigkeiten. Dies bedeutet, die grobe Richtung ist relativ klar, nicht
jedoch der genaue Wegverlauf. Daher ist es wichtig, sich weiter intensiv mit der Frage der
zuklnftigen Entwicklung der Mobilitat und der Rahmenbedingungen zu befassen.

o

Christian Ude,
Oberbirgermeister,
Landeshauptstadt Minchen



Der siebte Inzell-Workshop ist im Schwerpunkt Themen und Trends gewidmet, welche
den Rahmen fir die Entwicklung des Verkehrs, insbesondere in der Region Miinchen,
bilden. Aufgrund des aktuellen Gewichtes haben wir das Thema Energieressourcen und
Klima diesmal auch in der Inzell-Initiative beleuchtet. Dabei ist uns bewusst, dass dieses
Thema im grofieren Malstab zu sehen ist und sich nicht mit lokalen Initiativen I6sen lasst.
Dennoch erscheint es uns wesentlich, die lokale Situation in Zusammenhang mit globalen
Entwicklungen zu sehen. So wird der Hintergrund deutlich, vor dem sich die Inzell-Initiative
weiterhin mit der Sicherung von Mobilitdt und der Lésung von Verkehrsproblemen in der
Region Minchen beschaftigen wird.

Nicht ohne Stolz sehen wir Minchen als eine der wenigen Wachstumsregionen Deutschlands.
Die erwartete, positive Entwicklung von Bevolkerung und Wirtschaft bedingt aber ein nicht
unerhebliches Verkehrswachstum, insbesondere zwischen Stadt und Umland. Sie bedeutet
damit auch eine grof3e Herausforderung fir die Sicherstellung der Erreichbarkeit und
Verkehrsqualitat auf einem zukunftsfahigen Netz leistungsfahiger Infrastrukturen. Im
Offentlichen Verkehr und im Hauptverkehrsstraennetz gilt es daher gleichermaRen
strukturelle Schwachpunkte zu identifizieren und zu beseitigen.

Zur moglichst effizienten Nutzung der bestehenden StraReninfrastruktur und zur weiteren
Vermeidung von Staus und deren negativen Auswirkungen ist auch weiterhin der Einsatz
von Verkehrsmanagement zu verbessern. Dass dadurch auch ein gewisser Beitrag flr die
gemeinsame Anstrengung zur Reduktion von CO2-Emissionen geleistet werden kann,
sollte ein zusatzlicher Anreiz sein.

Exemplarisch seien hier die Griinen Wellen genannt. Im Projekt arrive konnte gezeigt
werden, dass grofde Potenziale in der Verbesserung der Lichtsignalsteuerung stecken und
die Verwirklichung von Griinen Wellen in MUnchen in kurzer Zeit moglich ist. Von der
systematischen und gesamthaften Betrachtung der Potenziale weiterer MaRnahmen im
Verkehrsmanagementplan der Landeshauptstadt erwarten wir diesbeziglich weitere
Impulse.

Im Offentlichen Verkehr ist eine immer groRer werdende Kluft zu sehen: einerseits die
Hoffnung, weitere Stadt-Umland-Verkehre auf den OV verlagern zu kénnen; andererseits
eine Entwicklung der Verkehrsnachfrage und der Raumstruktur, die Finanzierung und
Bedienung erschwert. Schon lange ist uns im Inzeller-Kreis bewusst, dass Ldsungsansatze
fUr derartig komplexe Verkehrsprobleme Uber die Grenzen der einzelnen Gemeinden
hinausgehen mussen. In konkreten Projekten wird jedoch immer wieder deutlich, wie
schwierig es ist, Kooperationen umzusetzen. Als Beispiel sei hier das Projekt , Park &Ride
regional” genannt. Hier gilt es angesichts von Detailproblemen nicht die Gesamtldésung
und den gemeinsamen Nutzen aus den Augen zu verlieren und offen Uber die Verbesserung
aktueller Strukturen, Zustandigkeiten und Betreiberkonzepte auch im Uberregionalen
Kontext nachzudenken.

Christoph HuR,

BMW Group,

Leiter Wissenschaft, Verkehr

und fahrzeugtechnische Vorschriften




Blirgerhaus der Stadt Garching bei Miinchen, Tagungs-
ort des 7. Plenumsworkshops der Inzell-Initiative

. Mobilitat ist die Grundlage fir Wachstum und Beschéaftigung. Mobil sein bedeutet fir die
meisten Menschen Freiheit und Lebensqualitat. Die Inanspruchnahme moderner Verkehrs-
mittel und die Benutzung der vorhandenen Infrastruktur sind eine Selbstversténdlichkeit.
Politik fUr eine leistungsféahige Infrastruktur — das ist aktive Wirtschaftspolitik, sie starkt
den Wirtschaftsstandort Deutschland und sichert die Zukunft unseres Landes”

Diese Satze sind der Einleitung des derzeit glltigen Bundesverkehrswegeplans 2003
entnommen, den die Bundesregierung am 2. Juli 2003 beschlossen hat.

Aktuelle Prozesse wie die Globalisierung der Beschaffungs- und Absatzmarkte, insbesondere
der zusammenwachsende und darlber hinaus in der Erweiterung begriffene EU-Binnenmarkt,
oder die wachsende Spezialisierung, Diversifikation und immer geringer werdende
Fertigungstiefe der Produktion stellen immer hohere qualitative und quantitative Anforde-
rungen an die Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrstrager. Mehr denn je gilt: Es gibt keine
wettbewerbsfahige Wirtschaftsentwicklung ohne leistungsféhige Verkehrsnetze.

Dabei wissen wir, dass sich Verkehrsplanung und Verkehrspolitik auf ein zunehmend
schwieriger werdendes Umfeld einstellen miissen: Das Beduirfnis nach einer reibungslosen
Verkehrsabwicklung muss in Einklang gebracht werden mit der Forderung nach einer
zukunftsvertraglichen, nachhaltigen Entwicklung. Verkehr bedeutet nicht nur Nutzen,
sondern auch Kosten und Beeintrachtigung von Natur und Landschaft. Verkehr ist mit
Flachenverbrauch, mit Klimaproblemen und mit persdnlicher Belastung von Anliegern durch
Larm und Luftschadstoffe verbunden.

FUr mich ist es sehr erfreulich, dass bereits im Jahr 1995 mit der Landeshauptstadt
Minchen und mit BMW zwei , Schwergewichte” die Inzell-Initiative ins Leben gerufen
haben, um eine nachhaltige Verkehrsentwicklung im Verdichtungsraum Mdinchen zu
gewabhrleisten.

Das Thema Verkehr ist gerade auch hier in
Garching im Norden Minchens in einer
Zukunftsregion zwischen der Landes-
hauptstadt und dem Flughafen Miinchen
taglich prasent. Damit das Plenum seine
E= Ziele erreichen kann, missen alle an einem

i > S Strang ziehen. Gerade deshalb war die Stadt
o Garching bei Mlnchen gerne Gastgeber
von ,Inzell VII" am 4. Mai 2007.

? ’ : Ich wiinsche der Inzell-Initiative auch
' e weiterhin viel Erfolg bei ihrer Arbeit.

| ;';r

Manfred Solbrig, /
Erster Blrgermeister,
Stadt Garching bei Minchen



~Inzell VII”: Projektfortschritt und Zukunftsfragen

Beim siebten Plenumsworkshop der Inzell-Initiative am 4. Mai
2007 in der Stadt Garching lag ein besonderer Schwerpunkt darauf,
langfristige wesentliche Entwicklungstrends fiir die Region
Minchen - und deren mogliche Auswirkungen auf die Mobilitat —
darzustellen und zu diskutieren. Dem ging ein Technisches Treffen
am 7. November 2006 im Minchner Rathaus voran, bei dem der
Sachstand der Projekte in den Foren , Offentlicher Verkehr”, ,Rote
Routen”, ,,Verkehrsmanagement” sowie ,Stadt und Umland”

prasentiert und diskutiert wurde.

Infolge der grofden Teilnehmerzahl wurde es not-
wendig, die Auseinandersetzung mit dem aktuellen
Projektstand dem eigentlichen Plenumsworkshop in
einer extra Veranstaltung, dem Technischen Treffen
vorwegzustellen. Dadurch konnten die 90 am Ple-
numsworkshop teilnehmenden Akteure aus Politik,
Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung ausfUhrlicher
Uber zuklnftige Herausforderungen diskutieren. Als
Impuls referierten am Vormittag im Plenum Experten
Uber die vier thematischen Blocke: Entwicklung der
Verfligbarkeit von Energieressourcen, demografische
und wirtschaftliche Entwicklung, Finanzierung von
Bau, Unterhalt und Betrieb der Verkehrsinfrastruktur
sowie aktuelle Entwicklung in der Rechtssetzung.

Am Nachmittag wurden in den einzelnen Foren die
aus den vorgestellten Entwicklungstrends abzulei-
tenden Mal3nahmen erdrtert. Wie gewohnt wurden
die Ergebnisse dieser Diskussionen abschlieRend im
Plenum vorgestellt.

Forum , Offentlicher Verkehr”

Im Forum , Offentlicher Verkehr" kristallisierte sich
die Finanzierung des OV und seiner Infrastruktur als
Schlisselthema heraus. Insbesondere der Umgang
mit den steigenden Betriebskosten soll Thema einer
eigenstandigen Arbeitsgruppe sein. Es wurde angeregt
zu prifen, welche Qualitats- und Sicherheitsstandards
im OPNV sinnvoll sind und ob sich Finanzierungs- und
Entgeltmodelle als Instrument zur Verkehrssteuerung
eignen. Zudem wurde die Bildung einer eigenstandigen
Arbeitsgruppe , Fahrrad und OV" beschlossen.

Die Schwerpunkte der Plattform von
Inzell (September 1995)

Angesichts der vielfaltigen und widerstreitenden
Aufgabenstellungen fir ein mehrheitsfahiges Ver-
kehrskonzept sahen die Teilnehmer des ersten \Work-
shops in Inzell folgende elf Schwerpunkte. Sie stellen
bis heute unverandert die Basis dar, auf der die Inzell-
Initiative arbeitet.

1. Die Entwicklung von Siedlungsstrukturen muss
sich am Netz der 6ffentlichen Verkehrsmittel orien-
tieren.

2. Je naher am Zentrum, desto geringer muss der
Anteil des Autoverkehrs sein.

3. Der Durchgangsverkehr soll von dicht besiedelten
Gebieten fern gehalten werden.

4. Wer Verkehrsberuhigung von Wohnvierteln will,
muss Verkehr auf Hauptachsen bindeln.

5. Durch kooperatives Verkehrsmanagement wird
die Leistungsfahigkeit der Verkehrssysteme ge-
steigert und verbessert.

6. Der offentliche Personennahverkehr hat Vorrang.

7. Das Park+Ride-System zur VVernetzung der Ver-
kehrsmittel ist zu verbessern.

8. Fir die Stadt muss ein Konzept zum Parkraum-
management erarbeitet werden.

9. Beim Individualverkehr hat der Wirtschaftsverkehr
Vorrang.

10. Durch Forderung von Logistiksystemen ist der
Guterverkehr zu optimieren.

11. Durch einen hoheren Besetzungsgrad des Pkw-
Verkehrs soll Verkehr vermieden werden.




Forum , Rote Routen”

Das Forum ,, Rote Routen” diskutierte, wie vor dem Hintergrund der prognostizierten
Zunahmen der Stadt-Umland-Verkehre eine ausreichende Verkehrsqualitdt nicht nur die
stadtvertragliche Bundelung dieser Verkehre sicherstellen, sondern auch zur Reduktion
der lokalen Emissionen beitragen kann. Die bisher entwickelten Anséatze zur Bewertung
der Verkehrsqualitat sollen daher rasch angewendet und auch unter Berucksichtigung von
Emissionen und Kraftstoffverbrauch Gberprift werden.

Forum ,Verkehrsmanagement”

Die Teilnehmer des Forums ,Verkehrsmanagement” waren sich einig, dass dem Verkehrs-
management eine zunehmende Bedeutung fur die Minderung der Verkehrsprobleme in
der Stadt und Region zuteilwerden wird und daher weiterhin ein hohes Engagement aller
Beteiligten erforderlich ist. Verkehrsmanagement sollte dabei grundséatzlich auch multimodal
und hinsichtlich Ressourceneffizienz auch vor dem Hintergrund veranderter Mobilitats-
bedUrfnisse betrachtet werden.

Forum ,,Stadt und Umland”

Im ,,Forum Stadt und Umland” wurde angesichts der absehbaren Entwicklungen erneut
die Bedeutung einer gemeindetlibergreifenden, regionalen Kooperation als Voraussetzung
fir nachhaltige Mobilitat hervorgehoben. An entsprechenden Planungsinstrumenten und
Datengrundlagen gilt es intensiv weiterzuarbeiten. Die Entwicklung von Siedlungen und
Verkehrsinfrastruktur ist auch hinsichtlich ihrer Effizienz weiterhin integriert zu betrachten.
Zukunftig sind die Aktivitaten des Forums und der neu konstituierten Europaischen
Metropolregion Minchen aufeinander abzustimmen.

Forum ,,Zukunft der Mobilitat in der Region Miinchen”

Die Diskussionen in Garching zeigten, dass die Vielfalt der moglichen Entwicklungstrends
und die Fulle der moglichen Einflisse auf die Zukunft der Mobilitét es erschweren, klare
Prognosen und eindeutige Handlungsempfehlungen in den bestehenden Foren zu ent-
wickeln. Daher wurde die Griindung des Forums ,,Zukunft der Mobilitat in der Region
Miinchen” beschlossen. Die Entwicklung der Mobilitat soll hier Gber die kommmenden 25
Jahre betrachtet werden. Die Ergebnisse des Forums sollen laufend der Arbeit aller Inzell-
Partner zur Verfligung gestellt werden.



arrive — erste Ergebnisse

Am 26. Juli 2007 wurde im Rahmen einer Fachtagung im Rathaus der Landeshauptstadt
Minchen eine Halbzeitbilanz Uber das Kooperationsprojekt , arrive — Angebote fir eine
mobile Region” gezogen. Die projektbeteiligten Partner prasentierten in Postern, Vortragen
und Exponaten einem breiten Fachpublikum ihre bisher erzielten Ergebnisse, die in an-
schlieffenden Diskussionsrunden mit interessierten Teilnehmern erortert wurden. Die
Projektpartner werden bis zum geplanten Projektende im November 2008 die Umsetzung
der Mafinahmen weiter vorantreiben.

OFFENTLICHER VERKEHR ROTE ROUTEN

Pate: Alexander Freitag,
MWV GmbH

Sicherung Finanzierung

e Untersuchung von
Finanzierungs- und
Entgeltmodellen

e Einzelfallbezogene
Priifung von Qualitats- und
Sicherheitsstandards

Abbau Zugangsschwellen

e Tarifspriinge, Zugangs-
information und
Benutzeroberflache

Fahrrad und OPNV

* |dentifikation, Darstellung
und Umsetzung von MaR-
nahmen zur attraktiveren
Verknlpfung

Park+Ride

® Projekte und Konzepte zu
erhohter Attraktivitat und
Ausbau von P+R in der
Region

Individualisierte dynami-
sche Fahrgastinformation

e \erbesserung und
Erweiterung der EFA

Pate: Christoph HuR,
BMW Group

Zieldiskussion

e Exemplarische Bewertung
der Verkehrsqualitat auf
Referenzstrecken

Formulierung von
Anforderungen an

das Rote-Routen-Netz
beziglich Bemessung
und Betrieb

Ermittlung von
Schwachstellen und
Leistungsreserven des
Rote-Routen-Netzes

Abgleich von VEP
und Roten Routen

* Abgleich mit dem VEP-
Fortschreibungsprozess
zur Aktualisierung des VEP

Optimierung der
Verkehrssteuerung

* Qualitatssicherung und
Weiterentwicklung der
Verkehrssteuerung und
der Koordinierung von LSA

Radverkehr

* \Weitere Umsetzung Radl-
Wegweisung und Fahr-
radabstellkonzept

VERKEHRSMANAGEMENT

Pate: Dr. Wilfried Blume-Beyerle,

KVR, LH Minchen

Verkehrs- und Mobilitats-
managementplan (VMP)

e Aufstellung gemaR
Stadtratsbeschluss

e Entwicklung von
Basisstrategien und
einer transparenten
Bewertungsmethodik

Strategisches
Verkehrsmanagement

e Entwicklung regional inte-
grierter Steuerungsstrate-
gien und -technologien

* Umsetzung von
Mafinahmen zur
Luftreinhaltung

Verkehrsmanagement-
zentrale

® Erweiterung bzw. Verbes-
serung der Funktonalitaten

e Aufbau einer integrierten
Qualitatssicherung

Mobilitatsmanagement

e Untersuchung der
MobilitatsbedUrfnisse von
Seniorinnen und Senioren
sowie Migrantinnen und
Migranten

STADT UND UMLAND

Paten: Dr. Manfred Rothkopf, IHK
Horst Mentz, Planungsreferat
LH Miinchen

Verbesserung der Analyse-
und Prognoseinstrumente

e Multimodales
Verkehrsmodell

* Gemeinsame
Datengrundlage

Szenarien und Strategien
zur Regionalentwicklung
und Verkehrsplanung

Kooperative Verkehrs-
entwicklungsplanung

Projekt , Siedlungsent-
wicklung und Mobilitat”

Kostentransparenz in der
Siedlungsentwicklung

Wirtschaftsverkehr

* Gemeinsames
GVZ-Konzept fir die
Region Miinchen

Regionale
Verkehrskonferenz

o Zweite Verkehrskonferenz
bis Ende 2007

Tangentiale OPNV-
Verbindung im Umland

e Weiterverfolgung einer
Option zur Stadt-Umland-
Bahn

L Inzell VII:
Die finf a/gtue//en
Foren im Uberblick

ZUKUNFT DER MOBILITAT

Pate: Christian Ude,
Oberblrgermeister,
LH Miinchen

Vorbereitende Analyse

e Erfassung und Sichtung
vorhandener Unterlagen

Bewertung und
Empfehlungen

e |dentifikation
bestimmender Faktoren

e Expertenbefragung und
-workshop

Gesamtschau und
Szenarios

e Entscheidung tber
Durchfiihrung eines
Szenarios Mobilitat in der
Region Miinchen in den
nachsten 25 Jahren



Christoph HuR

BMW Group,

Leiter Wissenschaft, Verkehr
und fahrzeugtechnische
Vorschriften

Energieknappheit und Klimawandel - Rahmen fiir die
Automobil- und Verkehrsentwicklung von morgen

aserte  Energiemix der Zukunft.
Spazo0? Referenz-Szenario der EIA.

Mtoe
20000

18000

m Coal

16000
14000
12000
10000

go00 B8

Etwa 90% der Energie, die aktuell in Europa
flr den Transport benotigt wird, stammt
aus Erdol. Schon heute ist klar, dass dieses

World Energy Consumption by Fuel Type bereits in den nachsten Jahrzehnten nach

=0l =Gas  mNuckar  ®Other Erreichen der maximal moglichen Forder
menge spurbar knapper werden wird. Den-
noch gehen Energieagenturen von einem
ungebremsten Wachstum der Olnachfrage
aus. Treiber ist vor allem Asien (China, Indien)
aber auch fur Nordamerika wird von einem
weiteren Anstieg ausgegangen, wahrend
Westeuropa und Japan nur sehr geringes
Wachstum aufweisen sollen. So drfte das
fossile Zeitalter auf absehbare Zeit anhalten
- — . _— und im Transportsektor weiterhin der Ener-
Quelle: EIA - Interational Energy Outlook, Juli 2006 gietrager Ol dominieren.

Die Bewertung der Folgen dieser Entwicklung hat sich in den letzten Jahrzehnten gewandelt.
Fraher standen Luftqualitatsprobleme durch Abgasemissionen im Vordergrund. Diese
konnten durch die Optimierung der Motorentechnologie weitestgehend geldst werden.
Mit der Rio-Konferenz im Jahr 1992 begann der Klimawandel die weltweite Diskussion
zu beherrschen. Die Frage, wie die vom Menschen verursachten Treibhausemissionen
nachhaltig vermindert werden kénnen, wird heute auch von der Frage nach der Energie-
versorgungssicherheit Uberlagert.

Als Beispiel fur die entsprechenden Malinahmen der Automobilindustrie sei die Entwicklung
bei der BMW Group dargestellt. Kurz- und mittelfristig wird der Fokus noch auf der
Effizienzsteigerung bei der Nutzung konventioneller Antriebstechnologien in Kombination
mit Elektrifizierung, Hybridisierung und Leichtbau liegen missen. Betrachtet man die
verschiedenen maoglichen Energietrager fir den Pkw-Antrieb, wird deutlich, dass eine
drastische Senkung der CO2-Emissionen langfristig nur durch eine Entkarbonisierung des
Kraftstoffes zu erreichen ist. Nach diesem Kriterium ist Wasserstoff bei entsprechender
Herstellung ein idealer Kraftstoff. Mit dem Ziel, Wasserstoff so schnell wie moglich fur die
Kunden nutzbar zu machen, hat die BMW Group auf den bewahrten Verbrennungsmotor
als Antriebsaggregat gesetzt. Da dieser sowohl mit Benzin als auch mit Wasserstoff ange-
trieben werden kann, ermdglicht er den Betrieb auch bei noch unzureichender Verbreitung
von Wasserstoff-Tankstellen. Ende 2006 hat die BMW Group mit dem BMW Hydrogen 7
als erster Automobilhersteller ein Wasserstoff-Fahrzeug in Kundenhand Ubergeben, das
einen Serienentwicklungsprozess vollstédndig durchlaufen hat.

Trotz dieser Entwicklungen sind die derzeit diskutierten Minchner Ziele zur Reduktion der
CO2-Emissionen angesichts der Rahmenbedingungen und Entwicklungsziele der Region
sehr anspruchsvoll und verlangen einen integrierten Losungsansatz. Im Rahmen einer
stakeholderiibergreifenden Zusammenarbeit gilt es die Entwicklungen im Bereich der
Automobil- und Kraftstoffindustrie mit MaRnahmen aus Politik, Infrastruktur (inkl. Verkehrs-
management) und Fahrverhalten (z.B. Eco-Driving) zu erganzen.
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IHK MUnchen und
Oberbayern

Die demografische und wirtschaftliche Entwicklung
und ihre Wirkung auf die Mobilitat im Raum Munchen

Mdinchen und die Region sind seit vielen
Jahren ein Top-Standort in Deutschland und
Europa. Die Stadt ist mit 1,3 Mio. Einwoh-
nern die drittgrofite in Deutschland und mit — — @
. N . “ rends der Raumentwickiung

0,7 MIO _BeSChaﬁlgten der_zweﬁ_grof&t? 3N ‘f ] ~ ®Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzent-
Beschaftigungsstandort. Die meisten 6ko- : " wicklung bestimmen iiber Wachstum und

- . - . Schrumpfung von Regionen.
nomischen Indikatoren weisen flr Stadt . ) )

X . B Nachhaltige Entwicklung in wachsenden
und Region Spitzenwerte aus, so zum R&umen wegen hoher Siedlungs- und
Beispiel bei der Arbeitslosenquote oder
beim Bruttoinlandsprodukt.

) m IntatcndHandtharmcs i Trends der Raumentwicklung

Verkehrsdynamik notwendig.

® Schrumpfende Raume nehmen verstarkt
zu, auch im Westen.

x Ré&ume, in denen die Entwicklun Siedlungsflachen-
Rund 185.000 der insgesamt {iber 300.000 ‘ \’ S g:;gr?;gilgz:jg“ge‘:#gg(:ei;tdurchg und Vorks:
IHK-Mitgliedsunternehmen in Oberbayern ) o I sterke Schrumpfung i stark
haben ihren Sitz in der Region Munchen.
Auch im letzten Raumordnungsbericht der
Bundesregierung zahlt die Region Minchen
zu den Raumen mit starkem Wachstum,

auch aufRerhalb der GroRRstadte und Agglo-

7 geringe Schrumpfung [El sehr stark
| divergierende Trends .
= (schrumpfende Bevolkerung, wachsende Beschaftigung)
Stagnation
divergierende Trends
(wachsende Bevolkerung, schrumpfende Beschaftigung)
’: geringes Wachstum

B starkes Wachstum
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Quelle: BBR (2005): Raumordnungsbericht 2005. Berichte Bd. 21, Bonn. Seite 85

merationszentren. Dieser Trend wird bis
zum Jahr 2020 anhalten.

Eine positive Prognose trifft der Raumordnungsbericht auch bezlglich der kinftigen
Beschéftigtenentwicklung in der Region Minchen. Diese Dynamik wird allerdings verbunden
sein mit einer starken bis sehr starken Zunahme der Verkehrsleistung bis zum Jahr 2015.
Auch der Zukunftsatlas der Prognos AG 2007 weist die Region Minchen als Region mit
Top-Zukunftschancen aus.

Minchen ist eine ,,geborene” europaische Metropolregion. Bislang gab es allerdings in
der Region keine Organisation und Vermarktung als Metropolregion. Kiinftige Herausfor-
derungen, insbesondere der zunehmende globale Wettbewerb und die zunehmende
Standortkonkurrenz der Regionen, erfordern in Zukunft auch im Raum Munchen eine
verstarkte Kooperation aller Beteiligten. Zu diesem Zweck wurde auch soeben die
Europaische Metropolregion Minchen (EMM) als Kooperationsprojekt von Gebietskdrper-
schaften, Wirtschaft, Wissenschaft und weiteren regionalen Stakeholdern gegriindet.

Die weitere wirtschaftliche Entwicklung der Region Miinchen wird insbesondere von der
starken Exportorientierung und den unternehmensnahen Dienstleistungen gepragt sein.
Sie sind auch kinftig der Wachstumsmotor fur die Wirtschaft in der Region. Die Interna-
tionalisierung der Minchner Wirtschaft ist bereits jetzt sehr hoch und wird in Zukunft noch
weiter ansteigen. Dieses wirtschaftliche Wachstum bedingt auf der anderen Seite jedoch
auch eine weitere Zunahme der Berufspendlerstrome, ein Anwachsen der Verkehrsver-
flechtung zwischen Kernstadt und Minchner Umland und eine zunehmende Regionalisierung
des Verkehrs. Aus Sicht der IHK flir Minchen und Oberbayern ist daher eine zeitnahe
Umsetzung der Mega-Verkehrsprojekte in der Region Minchen dringend erforderlich.
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Szenarien der Zukunftsentwicklung
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Szenarien der Zukunftsentwicklung

= Zunéachst einmal ist es grundsatzlich

der Stadt und der Region Miinchen oferat 0r Stadtplanung schwierig, verlassliche Aussagen Uber , die

Verkehrsprobleme gemeinsam losen - Inzell VIl 04.05.2007 Garching

Fokus auf
Wissensdkonomie
Wirtschaftsstruktur |

uordnung

Zukunft” zu treffen, auch und vor allem im
Sinne des grofden Minchner ,Denkers und
Analytikers"” Karl Valentin: ,,Die Zukunft war
friher auch besser"”

Trotzdem gibt es Anhaltspunkte fir eine
Umschreibung der ,, Zukinfte” der Stadte
und den daraus resultierenden Moglich-
keitsraumen.

Einer davon ist der soziodemografische
Wandel. Diese gesellschaftlichen (und nicht
nur demografischen) Veranderungen sind

Boomstadt\ / Ol : bereits in unterschiedlichen Auspragungen

_ Miinchen

unumkehrbar am Laufen. Am besten eignen
sich drei Schlagworte zur Charakterisierung:
weniger, alter, bunter.

Fir MUnchen im speziellen gilt allerdings: Wir werden weniger stark und sehr viel spater
von den Verdnderungen betroffen sein. Insbesondere die Zuzlige aufgrund der Attraktivitat
der Landeshauptstadt als \Wohn-, Freizeit-, Wirtschafts- und Ausbildungsort federn die
generellen Entwicklungen stark ab.

Trotzdem gibt es deutliche Herausforderungen: Die Geburtenrate ist in Minchen nach wie
vor unter dem deutschen Schnitt, bewegt sich allerdings auf dem Niveau der deutschen
Grofstadte. Die Altersgruppe der Hochbetagten wird bis 2020 erheblich (+ 29%) zunehmen,
insbesondere auch bei den Migranten. Die jetzt hineinalternden Jahrgange werden ihre
individuellen Einstellungen und Verhaltensmuster nicht wie friiher eher traditionell und
konservativ einfarben, sondern unverfalscht mit in die dritte Lebensphase nehmen.

Um der Zukunft auch strategisch , beizukommen’, bietet das Minchner Stadtentwicklungs-
konzept PERSPEKTIVE MUNCHEN (www.muenchen.de/plan) entsprechende , Leitplanken”
in Form von 13 Leitlinien. Drei weitere thematische Leitlinien sind zur Zeit in der Entstehung.
Der vor Kurzem abgeschlossene Evaluierungsprozess der PERSPEKTIVE MUNCHEN hat
auch einen Blick auf die wesentlichen Zukunftstrends geworfen. Einmal ging es konkret

um die Wirkungsstarke und -richtung ausgewahlter Trends. Mobilitat wurde dabei als ein
wichtiger Trend identifiziert. Bei der Bewertung der Wirkungsrichtung wurden neben den
gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Aspekten der Mobilitdt auch die negativen Wirkungen
des Verkehrs einbezogen, so dass der Mobilitat insgesamt eine eher negative Wirkungs-
richtung zugeordnet wurde.

Qie Zukunft MUinchens in seiner Gesamtheit stellt einen Mix aus der Boomstadt, der
Okostadt und der sozialgerechten Stadt dar.
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Berufsmalige Stadtratin;
Landeshauptstadt Munchen,
Baureferat

Finanzierung von Bau, Unterhalt und Betrieb der
Verkehrsinfrastruktur — aktuelle Situation in Minchen

Der Mlnchner Stadtrat stellt durch Milli-

oneninvestitionen in die 6ffentliche Ver- finaielonind von SatE S ol i B elicb dek W
. . Verkehrsinfrastruktur Baureferat

kehrsinfrastruktur S|Cher' dass den ver- Aktuelle Kosten in Miinchen

kehrlichen Anforderungen der Stadtent-

vwcklung Rechnung getragen wird. Allein Unterhalt (ohne U-Bahn)
die laufenden U-Bahn-Baumalnahmen
U3-Nord/Olympiazentrum — OEZ und U3- Haushaltmittel fiir den StraBenunterhalt
Nord/OEZ — Moosach kosten insgesamt s
346 Mio. Euro, wovon der Anteil von Bund 10-Millionen-Euro-Paket
bl jis 2 16.000.000
und Land ca. 67 % ausmacht. Bund und ”0013'_“;?“1 1d 14.000.000
. . sSalZ

Land haben sich zwischen 1964 und 2006 e patay
am U-Bahn-Bau in Minchen im Durch- Nebenstanen 8000000

. e . . i 6.000.000
schnitt zu ca. 72% beteiligt, die restlichen 4000000

28% hat die Stadt selbst getragen. Mit b
den beiden Baumafinahmen wachst das
U-Bahn-Netz von heute 94 Kilometer auf
100 Kilometer im Jahr 2010.

Seit 2003 ist auch ein erheblicher Ver-
kehrsflachenzuwachs zu verzeichnen. Von
31,8 Mio. Quadratmeter hat er sich um 6,3% bzw. 2 Mio. Quadratmeter erhdht. Beispielhaft
sind die beiden im Bau bzw. in Bauvorbereitung befindlichen Tunnelprojekte Mittlerer Ring-
Ost und Stdwest zu nennen mit Gesamtkosten in Hohe von 686 Mio. Euro (Kostenanteil
Bund und Land ca. 42%). In die sicherheitstechnische Nachriistung der Minchner Stral3en-
tunnel wurden und werden 58,5 Mio. Euro im Zeitraum zwischen 2002 und 2015 investiert.
Zahlreiche weitere Straldenbauvorhaben wie z.B. die Nordumgehung Pasing oder die
ErschlieRung des Gewerbegebiets Freiham belegen die Anstrengungen der Stadt, die
Leistungsfahigkeit der Minchner Verkehrsinfrastruktur auch im Bereich des Individualverkehrs
sicherzustellen.

Betrachtet man allein die Jahre ab 2002, so ist festzustellen, dass die Stadt jéhrlich
durchschnittlich ca. 100 Mio. Euro in die offentliche Verkehrsinfrastruktur (ohne U-Bahn-
Bau) investiert, wovon ca. 40 Mio. Euro von Bund und Land bezuschusst werden.

Der stetige Zuwachs an 6ffentlicher Verkehrsinfrastruktur riickt zunehmend die damit
verbundenen Folgelasten flr deren Unterhalt und Betrieb in den Blickpunkt von Politik und
Verwaltung. Die Gewahrleistung verkehrssicherer und funktionsttchtiger Verkehrsinfrastruktur
bedeutet eine weitere Herausforderung fur den stadtischen Haushalt. Diese Aufwendungen
(Strafsen, Radwege, Briicken, Tunnel, Lichtsignalanlagen, Strafdenbeleuchtung, Reinigung
und Winterdienst etc. jedoch ohne U-Bahn) Ubertreffen 2007 die Investitionen bereits um
mehr als ein Drittel. Allein der jahrliche Unterhalt und Betrieb der bestehenden Mlnchner
StraRentunnel erfordert ca. 1,5 Mio. Euro — mit zunehmender Tendenz nach oben aufgrund
der sicherheitstechnischen Nachrlstungen sowie neuer Tunnelanlagen. Flr die nachsten
finf Jahre (2007 — 2011) hat der Minchner Stadtrat ein 10-Millionen-Euro-Paket zusatzlich
flr den Unterhalt der Nebenstralen beschlossen. Damit stehen dem Baureferat kontinuierlich
bis 2011 Unterhaltsmittel flir das Minchner Stral3ennetz in Héhe von 14 Mio. Euro zur
Verfligung.
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Stadtwerke Minchen,
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Finanzierung der OPNV-Infrastruktur -
Trends in Deutschland und Munchen
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Finanzierung Infrastruktur

In Deutschland ist der Offentliche Perso-

DZoitn ¥, 840,07 M Cer iy nennahverkehr (OPNV) attraktiver denn je.
2 : . 2 . Pro Jahr werden ca. 10 Mrd. Fahrten durch-
Offentliche Finanzquellen des OPNV in D: : . : :
geflhrt. GroRRere Steigerungsraten von bis
ca. 12,3 Mrd € 0 N O :
ZU 2% gegenuber dem Vorjahr sind dabei
Quelle Betrag in % . . . .
[Mrd. €] insbesondere im GroRstadten mit mehr als
Regionalisierungsmitte! fir SPNV- Betriebsleistungen 4,89 40 500.000 Einwohnern zu verzeichnen. Dort
Regionalisierungsmittel fiir Investitionen und | I A
Betriebskosten im aligemeinen OPNV 113 9 wurqer? 2006 I,I:]Sgesamt 3,7 Mio. Fahrgaste
Bundesfinanzhilfon nach dom GVEG 0.85 7 tagtaglich befordert. Die Deckung der Be-
Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr 1,05 9 triebskosten ist deutlich gestiegen, jedoch
Erstattungsleistungen fiir Freifahrt schwerbehinderter Steigt gleichzeitig der Investitionsbedarf.
Horechen e 1 Eine unter anderem vom Verband Deutscher
Vorteil aus dem kommunalwirtschaftlichen Querverbund 143 12 R
Sonstige Férderungen inkl. Verlustausgleich 1,33 1 Verkehrsunternehmen (VDV) mn AUﬁrag
Regionalisierungsmittel fiir SPNV-Investitionen und 8 gegebene Untersuchung zelgt, dass die
:""e’az“"“"a ?;2 — Bedeutung der Ersatzinvestitionen in die
i : Verkehrsinfrastruktur stark zunehmen wird.
I Entsprechend einer konservativen Schatzung

betragt der Investitionsbedarf des OPNV/
SPNV fir die Jahre 2003 bis 2007 19 Mrd. Euro und fir 2008 bis 2012 insgesamt 16,4 Mrd.
Euro. Da der Investitionsbedarf 2003 bis 2007 nicht gedeckt werden konnte, verschieben
sich die Ersatzmal3nahmen in die Folgejahre.

In Miinchen finanzieren die MVG die OPNV-Betriebskosten, also die Kosten fir die Organi-
sation und Durchfihrung des OPNV-Betriebes, bereits heute vollstandig durch Fahrgeldein-
nahmen. Die OPNV-Infrastrukturkosten werden, was den Neubau von Anlagen betrifft,
von der Stadt Minchen, den Stadtwerken und GVFG/FAG-Zuschissen finanziert. Unterhalt,
Erneuerung und Betrieb finanzieren die SWM Uber ein Nutzungsentgeld der MVG und aus
dem Querverbund. Die SWM/MVG erwarten dank der massiven Erneuerung in den letzten
Jahren bald einen Zustand ohne Investitionsstau. Bei der U-Bahn wird ein erheblicher
Erneuerungsbedarf hinsichtlich technischer Ausstattung, Bahnhofen und Strecken erwartet.
Hier werden fir die nachsten 10 bis 15 Jahre wohl etwa 50 Mio. Euro pro Jahr féllig.
Hinsichtlich der Betriebskosten ist von sprungfixen Kosten fir jede Leistungsausweitung
bei weiterem Fahrgastzuwachs (Fahrzeuge, Personal, teilweise Infrastruktur) auszugehen.

Was die weitere Finanzierung angeht, so steht im Vordergrund:

e Die Nutzerfinanzierung fur Betrieb und Infrastrukturvorhaltung ist beizubehalten.

e | eistungsausweitungen sind stark abhangig von der Beibehaltung der GVFG-Forderung
bzw. der Wiederaufnahme der Busfahrzeugféorderung durch den Freistaat Bayern.

e Beider Finanzierung des Infrastrukturunterhalts und der -erneuerung durch Nutzerentgeld
und im Querverbund werden neben Effizienzsteigerungen durch moderne und optimierte
Instandhaltungsstrategien GVFG-Forderungen flr weitere Verbesserungen wichtig sein.

Bei kUnftigen Infrastrukturerweiterungen mussen die Folgekosten mehr im Fokus der
Entscheidungen stehen. Das Netz sollte vor allem dort erweitert werden, wo eine hohe
Nachfrage mit moglichst gleichmaliiger Auslastung und damit auch ein héherer Deckungs-
beitrag aus Fahrgeldeinnahmen entsteht. Eine Entlastung des Innenstadtnetzes muss
rechtzeitig angegangen werden; hier bestehen schon heute die grofiten Zwangspunkte.
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Hauptreferent Verkehr,
Deutscher Stadtetag (DST)

Uberlegungen des Deutschen Stadtetages zur
Finanzierung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur

Die Kommunen tragen als Baulasttrager
des kommunalen Straftennetzes und als Tabelle: Vergleich der verkehrsspezifischen Einnahmen und
Aufgabentrager des OPNV eine umfassende Ausgaben in Mrd. Euro

Verantwortung fur den Verkehr. Angesichts
der desolaten Haushaltslage vieler Kom-

munen besteht dort nur eine bedingte 1697 2001
Fahigkeit zur Unterhaltung und Erneuerung

bestehender Verkehrsanlagen. Die demo- Bund 4973 12,265
grafische Entwicklung macht weitere An- Lander 3,87 4,773
passungen notwendig. Bei der notwendigen Kommunen -7,92 -7,92
Reform der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung

sollte die Aufgaben- und Finanzverantwor- e e R

tung be| den Kommunen Zusammengefuhrt Deutschland — cine empirische Analyse, Mai 2001 (Kicler .'\rh::i!smpict I‘\Ir. 1039)
die kommunale Selbstverwaltungshoheit

gestarkt, BUrokratie abgebaut, die Planungs-
und Vorbereitungszeiten fur Verkehrsin- .Uberlegungen des Deutschen Stidtetages zu Nutzerbeitriigen zur Finanzierung @%

- - . . . . der kommunalen Verkehrsinfratruktur”
vestitionen verkUrzt sowie die Finanzie- Dipk.-Pol, Diiver Mietzsch, Verkehrsreferat Deutscher Stadtetag i
rungsmittel effizient eingesetzt werden.

Als mdgliche Finanzierungsquellen und -systeme sind unter anderem folgende Vorschlage

in der Diskussion:

e Die StraRenbenutzungsgebuhr, die einen negativen Einfluss auf die Konkurrenz von
Standorten untereinander hat sowie das Stadt-Umland-Verhéltnis stéren kann.

¢ Eine Ausweitung der Schwerverkehrsabgabe auf das gesamte Stral3ennetz ware in
Anbetracht der Uberproportionalen Schadigung des kommunalen Stral3ennetzes durch
Schwerlastverkehr gerechtfertigt.

¢ Eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung beruht auf dem Gedanken einer
effizienten Allokation der knappen Stellplatzflachen.

e Die bereits bestehende Kfz-Steuer konnte von einer Landes- zu einer Gemeindesteuer
abgestuft werden.

e Eine Nahverkehrsabgabe grofRerer Unternehmen in Ballungsraumen entsprechend dem
Versement de Transport” in Frankreich dirfte schwerlich mit der politischen Diskussion
Uber hohe Lohnnebenkosten zu vereinbaren sein.

Abgesehen von der Steuer setzen alle Abgabentypen einen hinreichend spezifischen Vorteil
des Abgabenpflichtigen voraus. Die Erhebung nichtsteuerlicher Abgaben muss sachlich
begrindet und die Gegenleistung adaquat sein. Die Erschlieungsqualitat von Standorten,
insbesondere mit dem OPNV, konnte bei standortbezogenen Kfz- und Grundbesitzabgaben
eine angemessene Gegenleistung darstellen. Neben den Forderungen der Kommunen
nach einer Umstrukturierung der bestehenden Finanzierungsformen, der zusatzlichen
Generierung von Finanzhilfen des Bundes aus Mineraldlsteuer und Mauteinnahmen,
zusétzlicher Finanzhilfen der Lander aus der Kfz-Steuer, der Ausweitung der Lkw-Maut auf
alle StralRen und auf alle Fahrzeuge und der flachendeckenden Bewirtschaftung des
ruhenden Verkehrs schlagt die Arbeitsgruppe ,, Grundfinanzierung” des DST vor, auch die
Méglichkeit von ErschlieRungsbeitrdgen fiir Anlagen des OPNV als mdgliche Finanzierungs-
quelle fur die Verkehrsinfrastruktur zu prifen. Zukinftig dirfte die Nutzerfinanzierung auch
bei der kommunalen Verkehrsinfrastruktur stéarker in den Mittelpunkt der Uberlegungen
ricken. Darauf abzielende Forschungsvorhaben sind daher wiinschenswert.
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BerufsmaRiger Stadtrat;
Landeshauptstadt MUnchen,
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EU-Vorgaben im Umweltbereich

Landeshauptstadt
‘m’ Miinchen

Referat fiir Gesundheit

und Umwelt

Uberschreitungstage

2005/2006

Kontinuierliche Messstationen fir Feinstaub (PM,,) des Bayerischen Landesamtes fir Umwelt
7. P

|

Luise-Kiesselbach-Platz
30/44

Luftqualitatsrichtlinie
Lan(;s?\nggAllee Im September 2002 wurden die in der EU-
24/39 Richtlinie 1999/30/EG festgelegten Grenz-

Lothstrale L - werte fur Feinstaub (PMho), die seit dem

- 1. Januar 2005 einzuhalten sind, mit der 22.
Verordnung zur Durchflihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes in deutsches
Recht umgesetzt. 2006 wurde in MUnchen
an funf von sechs kontinuierlichen Mess-

S 19 AT stationen flr Feinstaub die hochst zuldssige
Ty e = Zahl von 35 Uberschreitungstagen tber-
5 ¢ schritten.
V1 __ o Am 21. September 2005 hat die Européische
Stachus ~ Prinzregentenstrafe Kommission Vorschlage zur , thematischen
Sz 10:39 Strategie zur Luftreinhaltung” [KOM(2005)

446] und zu einer neuen Richtlinie zur
hing, 4. Mai 2007

hop - Inzell VI, G.

Luftqualitat [KOM (2005) 447] veroffentlicht.

Bei letzterem werden die Zusammenfas-
sung und Vereinfachung der bestehenden
Rechtsvorschriften zur Luftqualitdt in einer Richtlinie und die Revision der Grenzwerte
angestrebt. Dieser Vorschlag wird gegenwartig zwischen dem Europaischen Parlament
und dem Rat der EU-Umweltminister/innen abgestimmt: Kontrovers diskutiert werden
dabei besonders die Fragen der Verscharfung der PMiwo-Grenzwerte, unter bestimmten
Bedingungen einzurdumende Ubergangszeiten bis zur Geltung der Grenzwerte und ein
zusatzlicher Grenz- oder Zielwert fir kleinere Partikel (PMzs).

Ungeachtet dieser Diskussion sollten die Grenzwerte flr Stickstoffdioxid (NO2), die ab 2010
anzuwenden sind, nicht Gbersehen werden, deren Einhaltung fir Mlnchen eine weitere
Herausforderung darstellen wird.

Larmminderungsplanung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG wurde mit der Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) am 24. Juni 2005 in nationales Recht Uberfihrt.
Damit ging die EinfGhrung der Larmkartierungsverordnung (34. BImSchV) einher. Es wurden
europaweit harmonisierte Larmbelastungszahlen, Berechnungsverfahren und ein einheitliches
Vorgehen bei der Aufstellung von Larmkarten und Aktionspléanen eingefihrt. Der Umge-
bungslarm wird durch strategische Larmkarten erfasst, Ballungsraume werden flachen-
deckend kartiert.

Darauf aufbauend werden unter Beteiligung der Offentlichkeit Aktionsplane aufgestellt.
Bis 30. Juni 2007 sind die strategischen Larmkarten zu erstellen und bis 30. Dezember 2007
bei der Kommission abzugeben. Bis 18. Juli 2008 sind die Aktionsplane zu erstellen. Fristen
fir die Umsetzung von maoglichen im Aktionsplan genannten MafRnahmen sind nicht
gegeben. Der Aktionsplan ist kein ordnungsrechtliches Instrument.



Wolfgang Roggel

Stadtdirektor;
Landeshauptstadt MUnchen,
Referat fUr Stadtplanung und
Bauordnung

Aktuelle rechtliche Einflusse auf die Verkehrspolitik

Am 1. Januar 2008 tritt die Novelle der

i i @ Landeshauptstadt
Novellierung der Bayerischen Bauordnung O WGnohen

querlschen Bauordqung (BayBO) in Kraft. (BayBO) " Retoatfor Stadplanung

Mit Art. 51 BayBO wird auch die Frage der

Stellplatze und insbesondere der Stellplatz- Art. 51 Stellpltze BODerG (Stand 15.01.2007)

ablose neu geregelt. Da dies in erheblichem (1) *Werden Anlagen errichtet, bei denen ein Zu- oder Abfahrtsverkehr zu erwarten ist, sind Stellplatze in

. . . . . ausreichender Zahl und Gréfe und in geeigneter Beschaffenheit her llen. *Bei A gen oder

Nutzungsanderungen von Anlagen sind Stellplatze in solcher Zahl und Grolte herzustellen, dass die Stellplétze

Maf3 die bisherige Praxis in Minchen

. . die durch die Anderung zusétzlich zu erwartenden K euge aufneh ktinnen. *Das gilt nicht, wenn

be ru h rt, beSteht h er H an d | u ﬂngeda I’f. sonst die Schaffung oder Erneuerung von Wohnraum auch unter Beriicksichtigung der Méglichkeit einer
Abldsung nach Abs. 3 Nr. 3 erheblich erschwert oder verhindert wiirde.
{2) 'Die Zahl de twendi Stellplatze h Abs. 1 Satz 1 legt das Staatsministerium des | durch

| (] | 1 A | Recht:e:)rdn u;;nfest.n%'l\fgizldi:zglfl dErn:;MBndigEn aShallpl%igtze zsulch iina Ig:iJ:gauﬁvsur:E:;; o:r:r eine
Es wird auch zukUnftig die grundsatzliche
) i stadtebauliche Satzung festgelegt, ist diese Zahl maligeblich.
Pflicht des Bauherren bestehen, einen (3) Die Stellplatzpficht kann erfullt werden durch
H . 1. Herstell der notwendi Stellplatze auf dem B ndstiick,

Stellplatznachweis zu flUhren. Jedoch hat 2, Hgglellﬂg o ﬂﬁmﬂaliﬂ *e"?' e it ot M‘f . chrundsldds in der Néhe des

Zu kU ﬂftlg der Ba u he r ei n Wa h | reCht ZWi- ;l:lL:glrundstucks :f:n dassen Beljulzunlgstru‘;dd:ssn Zweck gegenliber dem Rechistrager der

SChe n der H e I’S’[e| | un g a u.l: dem e|ge nen 3 ::;;:Er;::::?siﬁ::dﬁ:{ggﬁr;i:ﬁ;? notwendigen Stellpldtze durch den Bauherm

Baugrundstlck, auf geeignetem Grundsttck (4) Die Gemeinde hat den Geldbetrag fur die Ablasung notwendiger Stellplétze

. . - zu verwenden fir

in der Nahe oder der Ubernahme der Kosten o 1. die Hl;rstsllung zusétzlicher oder die Instandhaltung, die Instandsetzung oder die Modernisierung

. . . bestehender Parkeinricht 3
fur d|e Herste”ung gegenuber der Ge— 2 Sv::sligianrEnzh:l:; zulu:;_.gg:swng der Stralten vom rL Verkehr ei iefilich i
. . . . Mafnahmen des &ffentlichen Personennahverkehrs.
meinde, letzteres jedoch nur im Einver-
nehmen der Gemeinde. Die obligatorische

Stellplatzablése entfallt damit.

Zugleich wird die Gemeinde erméchtigt, Zahl, GroRe und Beschaffenheit der Stellplatze,
das ,,Ob” und das ,Wie" der Ablése in einer Ortssatzung den 6rtlichen Bedlrfnissen
anzupassen. Da es in Zukunft auch keine Stellplatzbeschrankungsmaéglichkeiten auf
Grundlage der BayBO geben wird, kann nur noch im Zuge eines Bebauungsplanverfahrens
die Zahl der Stellplatze beschrankt werden.

Auf die neue Situation will die Stadt Mlnchen mit einer neuen Stellplatz-Satzung reagieren.
Bisher wurde stadtweit ein rein nutzungsspezifischer Stellplatzbedarf zugrunde gelegt.
ZukUnftig wird der Stellplatzbedarf flr Nichtwohnnutzungen dariiber hinaus auch entspre-
chend der jeweiligen OPNV-ErschlieRungsqualitat reduziert. Dies betrifft die Zonen | und Il
der bisher geltenden Stellplatzbeschréankungssatzung sowie aulRerhalb dieser Zonen die
Einzugsbereiche eines S-/U-Bahnhalts (600m) bzw. eines Tramhalts (400m).

DarUber hinaus sieht der Satzungsentwurf lagebedingte und einzelfalloezogene Abldse-
moglichkeiten in Hohe von 25% des nutzungsspezifischen Stellplatzbedarfes vor. Die
bisherigen Abldsemodalitaten bei Unmdglichkeit der Herstellung des Stellplatzes auf dem
Grundstick oder in seiner Nahe haben weiterhin Gultigkeit. Die stadtweit geltende
Reduzierung der Stellplatzverpflichtung fur den 6ffentlich geférderten Wohnungsbau bleibt
bestehen.

Die neue Rechtslage wird flexiblere Mdglichkeiten fir die Verwendung der Abldsemittel
(auch fir die derzeit bestehenden Rucklagen) erlauben, sowohl fir zusatzliche und be-
stehende Parkeinrichtungen, aber auch fir den OPNV. Die stadtische Satzung wird zugleich
ein finanzielles Entgegenkommen gegenlber Bauherren darstellen, da bei der staatlichen
Richtlinie stadtweit 100% der erforderlichen Stellplatze nachzuweisen waéren.



FORUM OFFENTLICHER VERKEHR

Finanzierung, Zugangsschwellen und Umweltschutz -
die Zukunftsfragen des Offentlichen Verkehrs

Welche Herausforderungen ergeben sich aus den aktuellen Ent-
wicklungstrends im Verkehr, der Wirtschaft, Demografie und
Umwelt fiir den Offentlichen Verkehr? Welche Chancen eréffnen
sich fiir eine weitere Optimierung und Attraktivierung des Miinchner
OPNV-Systems? Sind neben den Chancen auch Risiken in den
zukunftigen Entwicklungen zu erkennen und kann man ihnen
gegebenenfalls entgegensteuern? Das waren die Fragen, mit denen

sich das Forum ,, Offentlicher Verkehr” beschiftigte.

Statusbericht Technisches Treffen

e Zur Untersuchung der moglichen Auswirkungen einer Erwei-

terung des Verbundraums wurde ein externer Gutachter
eingeschaltet, der Erfahrungen anderer deutscher Regionen
analysierte. Der Fokus lag auf den wirtschaftlichen Folgen
einer Erweiterung. Die positiven Effekte sind laut Gutachten
weithin unstrittig.

Die Projektgruppe ,Park&Ride regional” fokussiert derzeit
eine praktische Umsetzung von Demonstratoren in der Region.
Folgende Themenschwerpunkte und Pilotgemeinden wurden
ausgewahlt: Interkommunaler Lastenausgleich bei Unterhalt
und Betrieb eines regional wichtigen P+R Platzes in Peters-
hausen; Flexible Nutzung einer P+R Anlage im Rahmen eines
gemeindlichen Parkraummanagements mit entgeltpflichtiger
Nebennutzung in Herrsching am Ammersee; Erprobung der
Entgelterhebung fir P+R als Baustein eines regionalen Ge-
samtkonzeptes in Grafing. Alle Projekte sind mit breiter
politischer Zustimmung vor Ort gestartet, erste Ergebnisse
liegen bereits vor.

Neue Dienste auf Basis der EFA bieten individualisierte
dynamische Fahrgastinformation: Zu nennen sind die sprach-
gesteuerte Fahrplanauskunft, eingefthrt im Juli 2006, der
Tarifberater (ein im Juli 2006 eingeflihrtes Internetauskunfts-
system) sowie EFA-mobile.

Die Prognosen zu den kiunftigen Entwick-

lungen geben die wesentlichen Rahmen-

bedingungen flr die Mobilitat vor, auf die

der Offentliche Verkehr mit technischen aber
auch organisatorischen Losungen reagieren
muss.

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV)
kann darUber hinaus aber auch einen we-
sentlichen Beitrag zur Ldsung bzw. zur
Entscharfung kommmender problematischer
Entwicklungen — sei es innerhalb der Um-
welt- und Klimathematik oder auch der
demografischen Entwicklungen — leisten.

Als besonders umweltrelevante Gesichts-
punkte sind beispielsweise die Umsetzung
von Qualitatsstandards im Busbereich
(EURO 5) oder die Weiterentwicklung der
Wasserstofftechnologie zu nennen.
Daneben ist aus Umweltgesichtspunkten
die generelle Bedeutung des OPNV in der
Offentlichkeit weiter herauszustellen.

Finanzierung als
Schwerpunktthema

Die Moglichkeiten des OPNV auf Heraus-
forderungen der Zukunft zu reagieren muss
zuallererst dem Mandat der Finanzierungs-
moglichkeiten unterliegen. Die Thematik
Kosten und Finanzierung muss daher
zwingend als wesentliches Thema im Forum
, Offentlicher Verkehr” behandelt werden.



Nicht mehr nur die Investition von Infra-
struktur und Fahrzeugen schlagt finanziell
zu Buche, vor allem die Kosten flr deren
Betrieb und Unterhalt kdnnen — summiert
Uber die Lebenszeit — hohe Belastungen
darstellen. Bisher fokussieren vorhandene
Fordermittel aber vor allem den Neubau von
Anlagen, nicht die Folgekosten. Die Pro-
blematik der Finanzierung von Infrastruktur
und Betrieb wird durch die Entwicklung der
Fordergelder in den nachsten Jahren vor-
aussichtlich weiter verscharft. Als einen
mehr und mehr problematischen Aspekt
identifizieren insbesondere die Vertreter der
Verkehrsunternehmen die Instandhaltung
von Fahrzeugen und Infrastruktur (,,S- und
U-Bahnen kommen in die Jahre"), die nach
derzeitigem Stand nicht forderfahig ist,
bereits heute aber weit mehr Gelder
bendtigt als der Neubau von Infrastruktur.

Einen neuen Ansatz, um Folgekosten einzuschranken, kénnte eine starker
einzelfallbezogene Prifung sowohl der Qualitatsstandards als auch der
Sicherheitsstandards darstellen. Es darf dabei nicht um die Reduzierung
von Qualitat oder Sicherheit gehen (,,Mehr Fahrgaste nur mit hoher
Qualitat”), sondern um die Frage, ob Kundenbedurfnisse und rechtliche
Vorgaben moglicherweise auch mit weniger kostenintensiven Losungen
zu erfillen sind.

Die Thematik Finanzierung, die bereits wichtiger Bestandteil im Projekt
.Park&Ride regional” ist, soll innerhalb einer eigenen Arbeitsgruppe
intensiv diskutiert werden. Im Fokus werden dabei nicht etwa Wunsch-
kataloge an Bund und Freistaat bezliglich der kiinftigen Forderung stehen,
vielmehr soll die Entwicklung pragmatischer Einzelfallldsungen mit Blick
auf ein Gesamtkonzept vorangetrieben werden.

Ein Ansatz zur Lésung der Finanzierungsproblematik kann die Beantwortung
folgender Fragen sein:

e \Nelche Standards kénnen/sollten lokal/kurzfristig geandert werden?

e Welche Vorgaben an die Qualitat sind flachendeckend erforderlich?

¢ Konnen Finanzierungs-/Entgeltmodelle ein wesentliches Element einer
sinnvollen Verkehrssteuerung darstellen? (Stichwort ,,Nutzerfinanzierung’,
Beispiel Entgelterhebung P+R)

¢ |nwieweit kdnnen Firmen innerhalb von Public Private Partnership
starker bei der Finanzierung von OPNV einbezogen werden?

Seit Februar 2007 unterwegs: Der erste MV\V-
Regionalbus, der den EEV (Enhanced Environ-
mental Friendly Vehicle) -Standard erflillt

Finanzierung: Auch ein Thema bei P+R

Patenschaft

Alexander Freitag,
Geschéaftsfihrer,
MVV GmbH

Ansprechpartner

Bernhard Fink, MVVV GmbH,
Tel. 089/21033-251
bernhard.fink@mvv-muenchen.de

®



FORUM OFFENTLICHER VERKEHR

Abbau von Zugangsschwellen zum OPNV

Eine wichtige Rolle, um einen héheren Anteil des Offentlichen
Verkehrs am Modal Split auch im Umland und in den Zwischen-
raumen von Kernstadt und Umland zu erreichen, kommt dem

Abbau von Zugangsschwellen flr potenzielle OPNV-Kunden zu.

Um bereits heute bestehende Potenziale fir einen Umstieg vom
Pkw auf den Offentlichen Verkehr besser nutzen zu kénnen,
wird auch , ein Uberwinden organisatorischer Zustandigkeiten”
und ein ,,Denken in grofieren Raumen” notwendig sein.

Mit dem Neubdirgerpaket wird den Neu-Mdinchnern der Konkrete Handlungsfelder ergeben sich in den Themenfeldern

OPNV schmackhaft gemacht Tarif (Abbau von Tarifspriingen) und Zugangsinformationen zum
OPNV (u.a. auch kontinuierliche Verbesserung der elektronischen
Fahrgast-Medien und Einheitlichkeit der Benutzeroberflache).
Die gezielte Weitergabe von Zugangsinformation kann beispiels-
weise in der Ubertragung des erfolgreichen Projektes zur
Neuburgerinformation in der Landeshauptstadt MUnchen auf
das Umland erfolgen. Auch die Diskussion der Chancen und
Risiken eines erweiterten Verbundraumes ist — insbesondere
im Zusammenhang mit der Initiative zur Europaischen Metro-
polregion Munchen (EMM) — weiterhin ein wichtiger Bestandteil
des Forums.

Fahrrad und OPNV

Eine besondere Stellung in der Energie- und
Klimadiskussion nimmt die Verknlpfung
von Fahrrad und OPNV ein. Bereits heute
nutzen werktaglich Gber 50.000 Fahrgaste
im MVV-Raum diese umweltfreundliche
Kombination. Um diese Thematik kinftig
weiter voranzubringen, soll sie Gegenstand
einer eigenstandigen Arbeitsgruppe werden.
Neben der Verkehrsart Bike+Ride wurden
dabei auch die Bereiche Fahrradmitnahme,
Radwegzufihrung zu den Haltepunkten und
Marketing als Handlungsfelder identifiziert.

Konkret soll die Entwicklung eines Leitfa-
dens fur die Kommunen eine Umsetzung
von attraktiven Bike+Ride Anlagen erleich-
tern. Die Arbeitsgruppe ,,Rad und OPNV*

Attraktive Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Baustein flir Bike+Ride

D



hat sich hierzu mittlerweile unter Leitung des Fachgebiets
far Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung der TU
Minchen und des MVV konstituiert.

Weiteres Vorgehen

Die Finanzierung kristallisiert sich im Forum ,, Offentlicher
Verkehr" als Schltisselthema heraus. Um einen Ausgleich
der finanziellen Belastungen durch die Investition in
neue Verkehrsanlagen sowie durch deren Betrieb und
Unterhalt herbeizufiihren, sollen Foérdergelder kiinftig
neu verteilt werden bzw. flexibler einsetzbar sein.
(Uberortliche) Finanzierung ist bereits Schwerpunkt im
Inzell-Projekt , Park&Ride regional”. In einer neu zu
bildenden, eigenstandigen Arbeitsgruppe sollen nun
die dort erarbeiteten Ansatze ausgebaut und erweitert
und die Thematik vertieft werden.

Im Rahmen dieser Arbeitsgruppe sollen aullerdem
Maglichkeiten zur Reduktion von Betriebs- und Unter-
haltskosten diskutiert werden. Qualitats- und Sicher-
heitsstandards im OV sollen zu diesem Zweck neu
Uberdacht, neue Richtlinien flr das Setzen von Standards
gefunden werden. Zudem erscheint es sinnvoll,
Qualitatsstandards starker fur Einzelfalle zu priufen.
Daruber hinaus soll geprift werden, welchen Beitrag
Finanzierungs- und Entgeltmodelle zur sinnvollen Ver-
kehrssteuerung leisten konnen. Sind sie geeignet,
punktuelle Belastungsspitzen abzubauen, wie sie bei-
spielsweise bei P+R Anlagen an S-Bahn-Endhaltestellen
auftreten?

Ergebnisse und Empfehlungen

¢ Die Finanzierung insbesondere der Betriebs-
kosten des Offentlichen Verkehrs und seiner
Infrastruktur — bereits wichtiger Bestandteil
im Projekt ,, Park&Ride regional”- soll als
Schwerpunktthema durch die Bildung einer
eigenstandigen Arbeitsgruppe forciert werden.

* Qualitats- und Sicherheitsstandards im OPNV
sollen einer starker einzelfallbezogenen
Priifung unterzogen werden, um unnétig hohe
Folgekosten vermeiden zu kénnen.

e Die Eignung von Finanzierungs- und Entgelt-
modellen als Element der Verkehrssteuerung
soll untersucht werden.

e Zugangsschwellen zum OPNV sollen mittels
Einebnung von Tarifspriingen, Vereinheitli-
chung der Benutzeroberflache und besseren
Zugangsinformationen abgebaut werden.

¢ Eine eigenstandige Arbeitsgruppe , Fahrrad
und OPNV” ist zu bilden, um die Méglich-
keiten der Verkniipfung dieser beiden Ver-
kehrsarten zu eruieren und Umsetzungs-
vorschlage zu erarbeiten.

Neben der Finanzierungsproblematik ist der Abbau von Zugangsschwellen zum OPNV
vorrangig. Tarifspriinge sollen eingeebnet, elektronische Fahrgastmedien sowie die
Information zum OV verbessert werden. Der Vernetzung von Fahrradverkehr und Offentlichem
Verkehr wird zukiinftig eine grol3e Bedeutung beigemessen. Auch flr dieses Themengebiet
soll eine eigenstandige Arbeitsgruppe gebildet werden, welche die Potenziale der Verkehrsart
abschatzen, Konzepte erstellen und Umsetzungsvorschlage erarbeiten soll.

Die weitere Konkretisierung von Inzell-Projekten zum Offentlichen Verkehr soll innerhalb
des Forums , Offentlicher Verkehr” noch im Jahr 2007 herausgearbeitet werden.



FORUM ROTE ROUTEN

Griine Wellen auf Roten Routen -
mehr Verkehrsqualitat, weniger Emissionen?

Die prognostizierten Zunahmen der Stadt-Umland-Verkehre be-
deuten weitere Belastungen fiir die Roten Routen. Ausreichende
Verkehrsqualitat mit homogenem Verkehrsfluss soll zukiinftig
nicht nur die stadtvertragliche Bundelung dieser Verkehre sicher-
stellen, sondern auch zur Reduktion der lokalen Emissionen
beitragen. Die entwickelten Ansatze zur Bewertung der Verkehrs-
qualitat sollen daher rasch tiberprift und angewendet werden.

Im Forum ,,Rote Routen” wird ein breites

Statusbericht Technisches Treffen Spektrum stralenverkehrsrelevanter The-

e Als Grundlage fur den Abgleich mit dem Verkehrsentwick-

lungsplan (VEP) Minchen wurde ein Thesenpapier zur Aktu-
alisierung der Zieldefinition der Roten Routen erarbeitet. Die
Themen Netzfunktion, Verkehrsqualitdt und OV-Beschleunigung
wurden bereits vorgestellt und diskutiert. Kriterien fir die
Bewertung der Verkehrsqualitat werden unter Bertcksichtigung
der kontroversen Diskussion in der Fachwelt in einem For-
schungsprojekt mit der TUM erarbeitet.

Auf Basis der Stellungnahmen zum VEP-Entwurf erfolgte ein
erster Abgleich zwischen VEP und Roten Routen. Dieser soll
im Monitoringprozess des VEP mit einer Netzbewertung
(Schwachstellenanalyse) weiterverfolgt werden.

Mafsnahmen zur Optimierung der Verkehrssteuerung werden
in arrive beispielsweise durch die Optimierung und Dynami-
sierung Griner Wellen entwickelt.

Das erarbeitete Konzept zur Beschilderung von Hauptverkehrs-
strafden wurde zur weiteren Ausarbeitung und Umsetzung
an das Forum ,, Verkehrsmanagement” Ubergeben.

Der von Prof. Erke erarbeitete Rote-Routen-Vorschlag fir ein
neues Radwegweisungssystem wurde vom Baureferat nach
einem Expertenhearing ausgeplant. Eine erste Umsetzung

auf drei Referenzstrecken soll bis zur VeloCity 2007 erfolgen.

menstellungen im motorisierten und nicht-
motorisierten Verkehr behandelt. In ,, In-
zell VII" haben dabei die Themen Umwelt
und Energie, Verkehrsqualitat der Roten
Routen, Netzwirkung der Roten Routen und
dabei zu berucksichtigende Aspekte sowie
die Bedeutung der Roten Routen fir die
Umlandverkehre eine besondere Aufmerk-
samkeit erfahren.

Vor dem Hintergrund der zunehmenden
Bedeutung des Klimaschutzes sowie der
Forderung nach einer verbesserten Kos-
tentransparenz im Verkehrssektor wurde
angeregt, den Begriff der Verkehrsqualitat
unter dem Aspekt der verkehrlichen Leis-
tungsfahigkeit sowie auch der dkologischen
und 6konomischen Vertraglichkeit zu defi-
nieren.

Griine Wellen auf Roten Routen

Ausgangspunkt der Diskussion war die
Erwartung, dass die Anséatze zur Sicherung
einer der Bindelungsfunktion der Roten
Routen entsprechenden Verkehrsqualitat
Uber eine Vergleichmafigung des Verkehrs-
ablaufes auch einen Beitrag zur Reduktion

von Emissionen und Kraftstoffverbrauch leisten kdnnen. Festgemacht wurde dieser Ge-
danke an einer moglichen Vorgabe auf Roten Routen grundsatzlich Griine Wellen einzurichten.
Von dieser These ausgehend ergab sich eine grundsétzliche Debatte, die auf die Arbeiten
zur Aktualisierung der Zieldefinition der Roten Routen, deren Netzwirkung und deren
Beitrag zur stadtvertraglichen Abwicklung des motorisierten Verkehrs zurlckfihrte.



Netzwirkung der Roten Routen
Bereits in ,, Inzell VI" wurde thematisiert,
dass die Entscheidung Uber die Umsetzung
verkehrlicher MalRnahmen im Minchner
Stral’ennetz unterschiedlichen, zum Tell
kontraren verkehrlichen, stadtebaulichen
und weiteren Anforderungen unterliegt.
Diese muUssen in der politischen Diskussion
gegeneinander abgewogen werden, um
letztlich einen mehrheitlich akzeptierten
Konsens Uber die Umsetzung der not-
wendigen und geeigneten MalRnahmen zu
erzielen.

Das Forum ,, Rote Roten” hat zur Vorbe-
reitung derartiger Diskussionen und Ent-
scheidungen beigetragen, indem es jene
Zielkonflikte systematisch aufgezeigt hat,
die sich aus unterschiedlichen Anforde-

Griine Wellen verbessern

rungen an das StraRennetz ergeben. Zum einen der Anspruch, die Biindelung des Verkehrs  die Vierkehrsqualitat und re-
auf dem Hauptverkehrsstral3ennetz sicherzustellen, um die Entlastung untergeordneter  duzieren die Emissionen
Netzbereiche zu gewahrleisten, gegebenenfalls auch durch eine Steigerung der Leistungs-

fahigkeit und der Verkehrsqualitat auf dem Primar- und Sekundérnetz. Zum anderen jene

Ansprlche, die sich aus der Umsetzung von MalRnahmen zur Verbesserung der (stadte-

baulichen) Attraktivitat des Stralsenraums sowie aus den durch die Bundelung maéglichen

Uberschreitungen von Immissionsgrenzen entlang der HauptverkehrsstraRen ergeben.

Die Analyse dieser Zielkonflikte vor dem Hintergrund der funktionalen Gliederung des
Stralsennetzes bildet die Grundlage, um geeignete Losungsvorschlage zu deren Bewaltigung
zu schaffen. Aus dem Auftrag aus ,,Inzell VI” heraus wurden hierflr die Ziele der Roten
Routen aktualisiert, um eindeutigere verkehrliche und verkehrsrelevante Anforderungen
an das Rote-Routen-Netz formulieren zu kdnnen. Das Netz sollte nun zundchst exemplarisch

bzgl. dieser Anforderungen und mdaglicher Zielkonflikte Uberprift werden
mit dem Ziel, die sich daraus ergebenden Handlungserfordernisse in die

politische Diskussion einzubringen.

Als weitere Aufgabe sollten die Ergebnisse in den geplanten Monitoring-
und Controllingprozess des VEP eingebracht werden, mit dem die Um-

setzung und Wirksamkeit der im VEP festgelegten Mal3nahmen regelmaf3ig
Uberprift werden kann. Ziel dieses Prozesses soll es auch sein, Veran-

derungen bei den ursprlnglichen Annahmen des VEP vor allem hinsichtlich
der verkehrlichen, bevolkerungs-, siedlungs- und wirtschaftsstrukturellen
Eingangsgroflen rechtzeitig zu identifizieren und dadurch Fehlentwicklungen

rechtzeitig korrigieren zu konnen.

Patenschaft

Christoph Huf,

BMW Group,

Leiter Wissenschaft, Verkehr und
fahrzeugtechnische Vorschriften

Ansprechpartner

Dirk Kefsler, BMW Group,
Tel. 089/382-44221
dirk.kessler@omw.de



FORUM ROTE ROUTEN

Das neue Wegweisungskonzept flir das
Mcinchner Radlnetz

Untersuchung des Rote-Routen-Netzes

Um prifen zu kénnen, in welchem Mal} die Roten Routen die ihnen
zugedachte Funktion erflllen, den Verkehr stadtvertraglich zu bindeln,
ergab sich der Bedarf zur Operationalisierung des Begriffes ,Verkehrs-
qualitat” Da entsprechende Ansatze auch in der Wissenschaft noch
kontrovers diskutiert werden, hat sich das Forum entschlossen, in einem
Forschungsprojekt mit der TUM ein speziell auf die Zielsetzung der
Roten Routen zugeschnittenes Verfahren zu erarbeiten. Die dadurch
vorliegenden methodischen Ansatze und zugehorigen Indikatoren sollen
nun auf ihre Praxistauglichkeit geprift und verifiziert werden. Hierflr
ist aus einer Sammlung bestehender Engstellen im Rote-Routen-Netz
eine Referenzstrecke auszuwahlen und exemplarisch zu untersuchen.
Die mdglichen Mafinahmen sind dabei auch hinsichtlich ihrer Potenziale
zur Reduktion von Energieverbrauch und Umweltwirkungen zu bewerten.

Fir zukinftige verkehrspolitische Diskussionen ist eine umfassende
Qualitatsbewertung erforderlich, um bei der Politik und in der Offentlichkeit
Zustimmung fur das Kriterium Verkehrsqualitat zu erzielen. Als besonders
problematisch wird dabei zum gegenwartigen Zeitpunkt die Beurteilung
von verkehrsbedingten Larm- und Schadstoffimmissionen angesehen,
da die hierfir zur Verfligung stehenden Modellansatze nur eingeschrankt
aussagefahig sind. Zudem mussen mogliche Netzeffekte von Mal3-
nahmen, beispielsweise Verkehrsverlagerungen in das untergeordnete
Netz, starker als bislang berUcksichtigt werden.

Auswirkungen der demografischen
Entwicklungen in der Region Miinchen

Die Region Mlnchen zahlt zu den am starksten prosperierenden Wirtschaftsrdumen in
Deutschland, und es ist auch zukUnftig von einem anhaltenden Wachstum der Bevélkerungs-
und Arbeitsplatzzahlen auszugehen. Dabei zeichnet sich insbesondere das Umland durch
eine dynamische Siedlungsentwicklung aus, die sich auch in zunehmenden Verkehrsver-
flechtungen zwischen der LHM und den Umlandgemeinden niederschlagt. In der Folge
weisen die Hauptverkehrsachsen zwischen der LHM und dem Umland seit Jahren steigende
Verkehrsbelastungen und — vor allem in den Spitzenstunden — wiederkehrende Netz-
Uberlastungen auf, welche auch die Wahrscheinlichkeit von Verkehrszusammenbriichen
in Sondersituationen erhdhen. Verschérft wird diese Situation dadurch, dass Verkehrsstrome
von den Autobahnen in das nachgeordnete Netz ausweichen und Strecken und Gebiete
zusatzlich belasten.

Vor diesem Hintergrund wurde in der Arbeitsgruppe Uber eine Ausdehnung des Rote-
Routen-Netzes zumindest auf die Hauptverkehrsachsen zwischen der LHM und den
Umlandgemeinden diskutiert. Es hat sich gezeigt, dass eine Verkehrsbeeinflussung bzw.
Verkehrsverlagerung auf den OPNV und den nichtmotorisierten Verkehr nur begrenzt
maoglich ist, und bei der weiteren Entwicklung der Region der motorisierte Straldenverkehr



daher weiterhin den grofRten Teil der Verkehrsleistung
erbringen wird. Um die wirtschaftliche Entwicklung in
der Region zu unterstltzen, erscheint es daher ange-
bracht, eine entsprechende Ausdehnung des Rote-
Routen-Netzes in die weiteren Uberlegungen und Pla-
nungen miteinzubeziehen.

Radverkehr in Miinchen weiter fordern

Die im Forum ,Rote Routen” formulierten Projekte zur
Forderung des Radverkehrs sind auf einem guten Weg.
Beispielhaft ist das neue Wegweisungskonzept fir den
Radverkehr. Nachdem die erste Umsetzungsstufe bereits
vor der internationalen Velo-City Konferenz abge-
schlossen werden konnte, wird die weitere Umsetzung
nun konsequent weiterverfolgt. Ebenso konsequent
wird an der Verwirklichung des vom Stadtrat be-
schlossenen Fahrradabstellkonzepts und der Verbes-
serung der Infrastruktur des Radverkehrsnetzes,
insbesondere durch wichtige Llckenschllsse, gearbeitet.

Weiteres Vorgehen

Die Aktivitaten des Forums ,Rote Routen” zur Opera-
tionalisierung der Verkehrsqualitat als Kriterium fur die
Erflllung einer stadtvertraglichen Bindelungsfunktion
auf dem Hauptverkehrsstralsennetz sollen mit der
Uberprifung der entwickelten Bewertungsmethode
und -indikatoren auf einer Referenzstrecke konsequent
weitergefihrt werden. Vor dem Hintergrund der Dis-
kussion um die Verringerung des Treibstoffverbrauchs
soll dabei auch dessen Zusammenhang mit der Qualitat
des Verkehrsflusses betrachtet werden. Damit soll auch

Ergebnisse und Empfehlungen

¢ Die vorliegenden methodischen Anséatze und
Indikatoren zur Beurteilung der Verkehrs-
qualitat sollen auf Referenzstrecken im Rote-
Routen-Netz angewendet und tiberpriift wer-
den. Dabei sollen auch Wirkungen hinsichtlich
Emissionen und Kraftstoffverbrauch
beriicksichtigt werden.

¢ Eine integrierte Betrachtung von direkten und
indirekten Verkehrsauswirkungen — insbeson-
dere Schadstoff- und Larmbelastungen - ist
im Zusammenhang mit der Netzfunktion der
Roten Routen im Zusammenhang mit der
Entlastung von anderen Netzteilen und von
Wohnbereichen zu sehen. In Anbetracht von
Komplexitat und Aufwandigkeit eines derar-
tigen Ansatzes ist zu priifen, ob eine effiziente
Methodik mit verniinftigem Verhaltnis zwi-
schen Aufwand und (zusatzlicher) Aussage-
kraft entwickelt werden kann.

e Aufgrund der zunehmenden Bedeutung der
siedlungsstrukturellen Veranderungen in der
Region fiir das Rote-Routen-Netz und dessen
Leistungsfahigkeit ist zudem eine Auswei-
tung des Rote-Routen-Netzes weiter in das
Miinchner Umland und eventuell auch im
Umgriff der Metropolregion denkbar.

Uberprift werden, welchen Beitrag MaRnahmen wie die Einrichtung, Optimierung oder
Dynamisierung von Grinen Wellen fur diese Zielgrof3en leisten kénnen. Die Diskussion
machte zudem deutlich, dass eine Erweiterung der Bewertung in dkologischer und dko-
nomischer Dimension die funktionale Gliederung und Aufgabenteilung im Strafdennetz
durch eine ganzheitliche Netzbetrachtung bertcksichtigen muss. So ist bei der Bewertung
der Roten Routen auch stets die durch die Biindelung erreichte Entlastung des niederrangigen
Stral3ennetzes bis hin zu den Wohnstrafsen zu berlicksichtigen.

Aufgrund der zunehmenden Bedeutung der siedlungsstrukturellen Veranderungen in der
Region flir das Rote-Routen-Netz und dessen Leistungsfahigkeit wurde zudem eine
Ausweitung des Roten-Routen-Netzes weiter in das Minchner Umland angeregt. Eine
Betrachtung im Umgriff der Metropolregion ware ebenso denkbar.



FORUM VERKEHRSMANAGEMENT

Verkehrsmanagement in Minchen
stellt sich den kiinftigen Herausforderungen

Im Fokus des Forums ,,Verkehrsmanagement” stand die Ausrich-
tung des Verkehrsmanagements an den aktuellen verkehrlichen
und gesellschaftlichen Herausforderungen. Hierzu zidhlen die
Reduktion des Ressourcenverbrauchs sowie der demografische
Wandel ebenso wie die Tunnelsicherheit. Dabei wurde die zuneh-
mende Bedeutung des Verkehrsmanagements fiir die Losung der
Minchner Verkehrsprobleme unterstrichen und die Notwendigkeit
eines weiterhin starken Engagements aller Beteiligten betont.

) . Ressourceneffizienz durch
Statusbericht Technisches Treffen

Die regionale Kooperation im Storfallmanagement und der
Verkehrssteuerung konnte bei der Zusammenarbeit bei
GrolRveranstaltungen (z.B. FuRball WM 2006) vorangetrieben
werden.

Der Stadtrat beschloss am 26. Juli 2006 die Aufstellung eines
Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementplans (VIMIP) zur konzep-
tionellen Zusammenfihrung aller bisherigen Teillosungen in
eine abgestimmte strategische Grundlage.

Die Verkehrsmanagementzentrale wurde ausgebaut und
weiterentwickelt. Die Verkehrsleitsysteme Minchen Nord
und Allianz Arena werden nach geringfligigen Modifikationen
erfolgreich betrieben. Bei Grofdveranstaltungen erfolgte eine
direkte Einbindung der Bayern-3-Verkehrsredaktion. Als Grund-
lage der automatischen Storfallerkennung und Qualitats-
sicherung der Verkehrsdetektion wurde das Mlnchner Level
of Service und Storfallerkennungssystem MLOSS aufgebaut.

Um die Versorgung mit Verkehrsinformationen zu verbessern,
eroffnete die Stadt Minchen 2005 das erste offizielle
Mobilitatsportal unter www.muenchen.de/mobil. Dort sind
nun aktuelle Informationen zum Thema Mobilitat und Verkehr
erstmals auf einen Blick und aus einer Hand abrufbar.

Das Pilotprojekt Neubtrgerpaket wurde im Rahmen von arrive
abgeschlossen und evaluiert. Der Anteil der OV-Nutzung
konnte durch die Beratung deutlich gesteigert werden.

Verkehrsmanagement

Nicht erst die Diskussion um den Klima-
wandel scharft das Bewusstsein fir die
Bedeutung eines nachhaltigen, d.h. scho-
nenden Umgangs mit den Ressourcen im
BemUhen Mobilitat in Midnchen optimal zu
organisieren. Dabei ist der Begriff der
Ressourcenschonung weit zu fassen. Neben
der Energieeffizienz und einer Senkung des
Ausstolies von CO2 oder anderer klima-
oder gesundheitsschadlicher Gase, bei-
spielsweise durch die Homogenisierung
des Verkehrsflusses im Strafsenverkehr und
im Offentlichen Verkehr, ist im kommunalen
Kontext hochverdichteter Stadte und grolRer
Konkurrenz verschiedener Nutzungen um
den knappen stadtischen Lebensraum
beispielsweise auch der Flachenverbrauch
durch Verkehr und Mobilitat ein weiterer
wichtiger Parameter, an dem sich Nach-
haltigkeit im Verkehr bemessen lasst. Dritter
grolRer Bewertungsmal3stab fur die Effizienz
ist die Wirtschaftlichkeit. In Zeiten knapper
Haushaltskassen und einer steigenden Zahl
privater Haushalte mit Geldsorgen ist der
Nachweis eines positiven Nutzen-Kosten-
Effekts sowohl gegenlber dem stadtischen
Haushalt als auch gegenuber den zahlenden
Kunden fir die Beurteilung der Sinnhaftigkeit
von verkehrlichen MalRnahmen unabdingbar.

Zu all diesen Zielsetzungen kann das Ver-
kehrsmanagement durch Malinahmen zur



effizienten Nutzung bestehender Verkehrs-
infrastruktur und Verkehrsangebote und zur
stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrs
einen wesentlichen Beitrag leisten. Das
Malnahmenspektrum umfasst dabei neben
Verbesserung und Qualitatssicherung von
Verkehrssteuerung, Verkehrslenkung und
Verkehrsinformation wie beispielsweise
Grine Wellen und Verkehrsportal im Internet
auch Mafinahmen zur Beeinflussung der
Mobilitat wie beispielsweise die Mobilitats-
beratung. Aufgabe der Zukunft ist die Ent-
wicklung einer Bewertungsmethodik, die
die Wirkungen von Verkehrsmanagement-
malRnahmen auf die Ressourceneffizienz
zuverlassig und mit vertretbarem Aufwand
abbildet, um das Ziel der Entwicklung
nachhaltiger Verkehrssteuerungsstrategien
transparent und begrindet zu erreichen.
Damit kann eine Grundlage fur kinftige
Investitionsentscheidungen im Verkehrsmanagement gebildet werden. Im
Beschluss des Stadtrats zur Aufstellung eines Verkehrs- und Mobilitdétsmanage-
mentplans (VMP) am 26. Juli 2006 sind bereits Eckpunkte klinftiger Steue-
rungsstrategien sowie Bewertungskriterien enthalten.

Als eine konkrete Mal3nahme zur Reduktion der Feinstaubbelastung soll das
Lkw-Transitverbot zligig eingeflhrt werden.

Demografischer Wandel

Der demografische Wandel macht auch vor Stadt und Region Miinchen
nicht halt. Absehbar werden Zahl und Anteil alterer Menschen in Dimen-
sionen steigen, die eine grofde Herausforderung flr alle gesellschaftlichen
und politischen Bereiche darstellen — so auch flr Mobilitat und Verkehr.

Bis zum Jahr 2035 wird der Anteil der Menschen tber 65 Jahre an der
Gesamtbevdlkerung von einem Viertel auf ein Drittel ansteigen mit darlber
hinaus anhaltender Tendenz. Heute fahren Senioren um 10% weniger
Auto und gehen um 10% mehr zu Fuf3 als der Durchschnitt der Bevolkerung.
Geht das Verkehrsmanagement ausreichend auf die MobilitdtsbedUrfnisse
der Alteren ein? Wird sich das Verhalten von Senioren kiinftig &ndern?
Wer ist Uberhaupt ein Senior oder eine Seniorin? Welche Mobilitatsbe-
dirfnisse hat diese heterogene Zielgruppe, von den kérperlich und geistig
fitten ,,jungen Alten” mit guter Alterssicherung bis hin zu den alteren
MitblUrgern mit knapper Rente und korperlich starken Einschrankungen?

Zur Verringerung der Feinstaubbe-
lastung wird ein Lkw-Transitverbot
eingefihrt

Patenschaft

Dr. Wilfried Blume-Beyerle,
berufsm. Stadtrat,
Kreisverwaltungsreferat (KVR),
Landeshauptstadt Mlnchen

Ansprechpartner

Norbert Bieling,
Kreisverwaltungsreferat (KVR),
Landeshauptstadt Mlnchen,
Tel. 089/233-27050
norbert.bieling@muenchen.de
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FORUM VERKEHRSMANAGEMENT

Neue Formen der
Mobilitat flir Seniorinnen

Im Thema Seniorenmobilitdt treffen sich viele gleichberechtigte
Zielsetzungen. Es geht nicht nur um die Themen Verkehrssi-
cherheit oder Umweltvertraglichkeit. Es geht wesentlich um
die Frage, inwieweit die Verkehrssysteme und der 6ffentliche
Raum so an die BedUrfnisse der Senioren mit ihren kdrperlichen
und sozialen Gegebenheiten angepasst sind, dass ihnen eine
moglichst uneingeschrankte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
moglich ist. In diesem Zusammenhang ist unter anderem be-
sonderes Augenmerk darauf zu legen, durch moglichst klare
und Ubersichtliche Verkehrsflihrungen, angepasste Steuerungs-
verfahren sowie verstandliche und leicht bedienbare elektronische
Hilfsmittel wie beispielsweise Fahrerassistenzsysteme oder
Informationssysteme des Offentlichen Verkehrs auf die speziellen
Anforderungen und mdglichen Einschrankungen élterer Personen
einzugehen. Gleichzeitig ist zu prtfen, in welchem MalR durch
neue Konzepte flr éltere Mitbirgerinnen und Mitbirger auch
neue Formen von Mobilitdt eréffnet werden kdnnen.

und Senioren Auch MitbUrgerinnen und Mitblrger mit Migrationshintergrund sind aufgrund ihrer spezi-
fischen MobilitatsbedUrfnisse und ihrer groRen Zahl eine wichtige Zielgruppe, die das
Verkehrsgeschehen mit beeinflusst. So steht zum Beispiel die Benutzung des Fahrrads
als wichtiges, weil leistungsfahiges, individuelle Freiheit bietendes und kostenglnstiges
Verkehrsmittel nicht fur alle Mitglieder mancher Kulturkreise offen. Allen Mitblrgerinnen
und Mitblrgern gleichermalen die Moglichkeit zur nachhaltigen Abwicklung ihrer Mobilitats-
anspriiche und zur Teilnahme am gesellschaftlichen Leben zu bieten, kann aber als Ausdruck
einer stabilen und gut integrierten Stadtgesellschaft gesehen werden. Dies sicherzustellen
ist daher ebenso eine Aufgabe des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements.

Einsatzkréfte bei einer Ubung , Brand im Tunnel”

Die Mobilitatsbedurfnisse von Seniorinnen und Senioren sowie
von Migrantinnen und Migranten sollen daher systematisch
untersucht und geeignete MalRnahmen im Verkehrs- und Mobili-
tatsmanagement entwickelt werden.

Tunnelsicherheit

Die Zahl der Minchner Tunnel nimmt durch die neuen Bauwerke
entlang des Mittleren Rings stetig zu. Ebenso werden aus
Grinden der (Verkehrs-)sicherheit die rechtlichen Vorgaben und
technischen Normen als Anforderungen an die bauliche Aus-
stattung und den Betrieb von Tunnel kontinuierlich erhoht. Die
damit verbundenen hohen Investitionen stellen eine starke
Belastung des kommmunalen Haushalts dar.

Ahnlich wie bei Investitionen in die 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur
sollten kiinftig auch Ausgaben fir Sicherheitseinrichtungen und
den Tunnelbetrieb im Rahmen des Gemeindeverkehrsfinanzie-



rungsgesetzes (GVFG) geférdert werden kénnen. Dies
ist dariber hinaus von Bedeutung, weil die Tunnelsi-
cherheit sich nicht allein auf das Tunnelbauwerk bezieht,
sondern auch auf das umgebende Straldennetz. Im Falle
einer groReren Stoérung, die in der Regel die Sperrung
des Tunnels erfordert, ist es nicht ausreichend nur far
die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer im Tunnel zu
sorgen. Gleichzeitig missen die massiven negativen
Auswirkungen grolRer Stauungen auf den Tunnelzu-
laufstrecken durch ein geeignetes Storfallmanagement
mit frihzeitiger Information und geeigneten Umleitungen
abgemildert werden. Storfallmanagement ist somit auch
als integraler Bestandteil der Tunnelsicherheitskonzepte
ZuU betrachten.

Weiteres Vorgehen

Aufbauend auf den erfolgreichen Entwicklungen und
Systemen aus Projekten wie MOBINET und arrive sowie
den vielversprechenden Ansatzen des Mobilitats-
managements gilt es nun im Rahmen der Aufstellung
des Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementplanes eine
abgestimmte strategische Grundlage zu schaffen. Vor
dem Hintergrund der aktuellen und zukinftigen ver-
kehrlichen und gesellschaftlichen Herausforderungen
ist dabei der Fokus verstarkt auf eine Reduktion des
Ressourcenverbrauchs und von Schadstoff- und Larm-
belastungen zu legen. Eine wesentliche Rolle spielt
dabei auch die Einhaltung der EU-Vorgaben zur Luft-
reinhaltung und Larmminderung.

In die Entwicklung geeigneter MalRnahmenkonzepte
sind sowohl auf der Seite des Verkehrsangebots als
auch der Verkehrsnachfrage multimodale Anséatze ein-

Ergebnisse und Empfehlungen

e Um der zunehmenden Bedeutung des Ver-
kehrsmanagements bei der Minderung der
Verkehrsprobleme in Stadt und Region ge-
recht zu werden, ist weiterhin ein hohes En-
gagement aller Beteiligten nétig.

e Der Begriff des Verkehrsmanagements wird
erweitert. Verkehrsmanagement ist
grundsatzlich multimodal. Es soll verstarkt
zur Reduktion der Emissionen und des Res-
sourcenverbrauchs eingesetzt werden. Als
Grundlage sind hierfiir Ansatze fiir eine um-
weltsensitive Steuerung und eine transparen-
te Bewertungsmethodik zu entwickeln.

e Storfallmanagement ist unabdingbarer Be-
standteil der Tunnelsicherheitskonzepte. Si-
cherheitseinrichtungen und Tunnelbetriebsauf-
wendungen sollen GVFG-forderfahig sein.

¢ Das Lkw-Umleitungskonzept soll ziigig
eingefiihrt werden.

¢ Die Mobilitatsbediirfnisse von Seniorinnen
und Senioren sowie von Migrantinnen und
Migranten sollen systematisch untersucht
und geeignete MalRnahmen im Verkehrs- und
Mobilitatsmanagement entwickelt werden.

zubeziehen. Zur Erhéhung der Effizienz von Mafinahmen und Systemen des Verkehrsma-
nagements sind zudem verstarkt Qualitatssicherungsprozesse zu etablieren. Es ist zudem
der Frage nachzugehen, inwieweit der demografische Wandel und die Zunahme von élteren
Menschen ebenso wie von Mitblrgerinnen und Mitblrgern mit Migrationshintergrund zur
Verdnderung von MobilitatsbedUrfnissen und der Notwendigkeit der Anpassungen der

Verkehrssysteme flihren.

Als Grundlage fiir die Entwicklung effizienter und nachhaltiger Verkehrsmanagementstrategien
gilt es zunachst eine transparente Methodik zu entwickeln, die zuverldssig und mit vertret-
baren Aufwand die Bewertung der Wirkungen von Verkehrsmanagementmalinahmen auch

hinsichtlich Ressourceneffizienz ermaoglicht.



FORUM STADT UND UMLAND

Kooperation als Voraussetzung fir nachhaltige Mobilitat

Neben den bestehenden Verflechtungen zwischen Stadt und Um-
land erfordern die zukiinftigen Entwicklungen eine noch ausge-
pragtere interkommunale Kooperation. Die eingangs beschriebenen
Trends und Entwicklungen machen deutlich, warum sich Gemein-
den starker in regionale Kooperationen einbringen und entspre-
chende Planungsinstrumente weiterentwickelt werden sollten.

Statusbericht Technisches Treffen

Im Projekt arrive S11 werden verschiedene existierende
Verkehrsmodelle zu einem regionalen, multimodalen Nachfra-
ge- und Reisezeitmodell fiir die strategische, operative und
betriebliche Planung zusammengefltihrt und weiterentwickelt.

Szenarien zur Siedlungs- und Verkehrsentwicklung werden
im Rahmen von arrive S12 fir die Entwicklung im Minchner
Norden von den Gemeinden Karlsfeld, OberschleilRheim,
Garching und Minchen gemeinsam erarbeitet.

Durch das Projekt , Siedlungsentwicklung und Mobilitat”
(SuM) soll die Kostentransparenz bei der Entwicklung von
Standorten fur die offentliche Planung und private Haushalte
erhoht werden.

Als Ergebnis der Untersuchung potenzieller GVZ-Standorte
sind unter Umstanden der Glterbahnhof Miinchen-Siid sowie
das Virginia-Depot geeignet. BMVV prift fir das Minchner
Werk ein schienengebundenes Logistikkonzept.

Die zweite regionale Verkehrskonferenz wird durch den
Regionalen Planungsverband Ende 2007 abgehalten.

Der Gedanke der Stadt-Umland-Bahn wird im Rahmen des
Projekts SuM weiterentwickelt, um mittelfristig ein Pilotprojekt
konzipieren und langfristig die Trassen flr eine tangentiale
OPNV—Bedienung im Umland sichern zu kénnen.

Eine Ursache flr Defizite in der Wirksamkeit
der Regionalplanung in Bayern ist deren
rechtliche Organisation, die der regionalen
Ebene nur eine Planungskompetenz, aber
keine Finanzierungs- und Umsetzungs-
kompetenz zuweist. Eine starkere Forma-
lisierung der Regionalplanung (wie z.B. in
Form eines , Regionalparlaments” in der
Region Stuttgart) wird von den Gemeinden
und Landkreisen aber unterschiedlich be-
urteilt. FUr eine wirkungsvollere Steuerung
der Raumentwicklung in der Region sind
deshalb zunachst insbesondere informelle
Kooperationen zu férdern.

Aktuell existieren verschiedene freiwillige
gemeindelbergreifende Aktivitaten im
Themenfeld Siedlungsentwicklung und
Verkehr (z.B. MORO, SuM, arrive), die
weiterentwickelt werden sollten. Solche
LAllianzen” kdnnen auch projektbezogen
sein, das Forum kann hier Uberzeugungs-
arbeit leisten fUr Projekte, die von den Be-
teiligten gemeinsam gewollt sind.

Energieeffiziente Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung

Vor dem Hintergrund sich verknappender
fossiler Energietrager und dem gleichzeiti-
gen Bemuhen, die COz-Emissionen zu re-

duzieren, ist die zukinftige Entwicklung der Siedlungs- und Gewerbestrukturen zunehmend
auch unter energetischen Gesichtspunkten zu betrachten. Die Energiebilanz von zurlick-
gelegten Wegen kann sich je nach Verkehrsmittelwahl, -auslastung und Distanz deutlich

unterscheiden. Die jeweils an Quelle und Ziel zur Verfligung stehenden Verkehrsmittel



wiederum hangen zu einem wesentlichen
Teil von den jeweiligen Standorten (z.B.
Wohn- oder Arbeitsstandort) ab.

Um einen wirtschaftlichen Betrieb und eine
mdglichst gleichmaRige Auslastung von OV-
Linien im Stadt-Umland-Verkehr zu gewahr
leisten, sind attraktive Ziele sowohl in der
Kernstadt als auch im Umland wichtig.
Wahrend diese Voraussetzung in der Kern-
stadt in der Regel gegeben ist, ware vor
allem im Umland eine bessere Abstimmung
wilinschenswert, um auch dort die Anzahl
attraktiver Ziele im Umfeld der Haltestellen
zu erhoéhen. Im Rahmen der Weiterent-
wicklung des regionalen OPNV sollte auch
das Projekt einer Stadt-Umland-Bahn als
leistungsfahige tangentiale Verbindung nicht
aus den Augen verloren werden. Zudem ist eine bessere Verknlpfung der
verschiedenen Verkehrsmittel (z. B. durch Park & Ride) von grof3er Bedeutung.

Siedlungsentwicklung hat immer auch
Auswirkungen auf die Verkehrsent-
wicklung. Im Ballungsraum M(inchen
nimmt die Zahl der Pendler zu

Die Betrachtung des regionalen Verkehrs sollte sich nach Moglichkeit nicht
nur auf Personen- und Stadt-Umland-Verkehre beschranken, sondern auch
den Wirtschaftsverkehr und Tangentialverkehre innerhalb des Umlandes
einbeziehen. Die relativ schlechte Datenlage auf3erhalb der Kernstadt und
das Fehlen einer umfassenden, gemeinsamen Datenbasis werden hier nach
wie vor als problematisch angesehen.

Gemeinsame Umsetzung der EU-Umweltstandards

Patenschaft
Die von der EU bereits gesetzten und zukUnftig noch zu erwartenden Dr. Manfred Rothkopf
Umweltstandards gewinnen an Bedeutung. Grenzwerte zur Luftreinhaltung Gésohéftsfijhrer '

und zur La&rmminderung kénnen sich zu neuen Maf3staben in der
stadtischen Verkehrsplanung entwickeln und diese nachhaltig beeinflussen
und verandern. Mogliche Reaktionen auf die EU-Vorgaben, wie z.B. die
Einrichtung von Umweltzonen, Durchfahrtsverboten oder City-Maut in
Kernstadten, kdnnen dabei unerwiinschte verkehrliche (Verdrangung
von Verkehren in die Region) und raumliche Nebenwirkungen (Stand-
ortnachteile in der Kernstadt, Starkung peripherer Standorte) entfalten.

Industrie- und Handelskammer fur
Minchen und Oberbayern

Horst Mentz,

Leiter Abt. Verkehrsplanung,
Planungsreferat,
Landeshauptstadt Mlnchen

Da kleinrdumige Problemldsungen aufgrund der Uber das Stadtgebiet

hinausreichenden Problemursachen nicht zielfihrend sind, missen neue
kooperative Losungen zwischen Stadt und Umland gesucht und umgesetzt
werden (z.B. regionale Luftreinhalteplanung).

Ansprechpartner

Joseph Seybold, IHK,
Tel. 089/5116-203
seybold@muenchen.ihk.de



FORUM STADT UND UMLAND
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—— Landkreisgrenze
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Auch in Miinchen wird sich die Alterstruktur der Bevilkerung und damit das
Mobilitdtsbedtirfnis in den nédchsten Jahren verandern

Wettbewerb der Metropolregionen

Da sich der Wettbewerb um die héchste Standortattraktivitat
zukinftig weniger zwischen Stadten, sondern vielmehr zwischen
Regionen entwickeln wird, ist eine gemeinsame Darstellung
nach aulRen notwendig. So ist bei der Standortwahl von Unter-
nehmen die ungehinderte und verlassliche Erreichbarkeit einer
Region ein wichtiges Entscheidungskriterium. Dies erfordert
kooperative Lésungen (z.B. regionale Logistikkonzepte).

Auf nationaler wie internationaler Ebene positionieren sich die
attraktivsten Wirtschaftsraume als sogenannte Metropolregionen.
Eine Abstimmung der Aktivitaten der im Aufbau befindlichen
Europaischen Metropolregion Minchen mit der Inzell-Initiative
sollte angestrebt werden, um mdgliche Synergien zu nutzen
und Uberschneidungen zu vermeiden.

Langfristige demografische
Entwicklung

Die Region Mlnchen ist aufgrund ihrer
wirtschaftlichen Starke und dem damit
verbundenen Zuzug junger Arbeitskrafte in
geringerem Malse vom demografischen
Wandel hin zu einer alternden Gesellschaft
betroffen als andere Teile des Bundesge-
bietes. Dies kann relativ sicher flr den
Zeithorizont bis zum Jahr 2020 angenom-
men werden.

Allerdings sind, wie auch in anderen Regi-
onen, die grofRen Veranderungen in Ent-
wicklung und Altersaufbau der Bevolkerung
erst Uber diesen Zeitraum hinaus zu er-
warten. Hier gilt es, eine gemeinsame
Vorstellung auch sehr langfristiger Ent-
wicklungen zu erarbeiten, um friihzeitig
Handlungsbedarfe zu erkennen.

Vor diesem Hintergrund sind auch Fragen der zukinftigen Auslastung, Finanzierung und
des Unterhalts von Infrastruktur zu bewerten. Schliellich haben Veranderungen in der
Altersstruktur auch Auswirkungen auf den Freizeitverkehr, dem der grofite Teil der Fahrten
zuzuordnen ist. Dieser ist besonders heterogen und planerisch schwierig zu beeinflussen.



Weiteres Vorgehen

Die Trends, die sich in einem dynamischen Wachs-
tumsraum wie der Region Munchen im Bereich der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung darstellen, werden
von den Beteiligten des Forums ,, Stadt und Umland”
auch kinftig genau verfolgt, um Handlungserfordernisse
friihzeitig identifizieren zu kdnnen.

Die bisherigen Aktivitaten des Forums nehmen die sich
aus den Mega-Trends ergebenden Anforderungen
teilweise bereits auf. Diese Aktivitaten gilt es fortzuflihren
und zu intensivieren. Einige Themen sollten auch aus
zusatzlichen Blickwinkeln betrachtet werden, die sich
in der Diskussion ergeben haben. Neu hinzugekommene
Themen werden weiter beobachtet und nach Maoglichkeit
in konkreten Projekten bearbeitet.

Die beschriebenen Trends werden im Rahmen der
Aktivitaten zur Forderung der informellen Kooperation
in der Region Mlnchen bereits weitestgehend
berlcksichtigt. Neue Formen der Kooperation sollen
kinftig grundsatzlich die zu erwartende Entwicklung
und deren Anforderungen in ihre Uberlegungen auf-
nehmen. Kooperative Strategien und Ldsungsanséatze
fordern Uberdies die gemeinsame Darstellung der
Region nach aulRen. Dies ist im Hinblick auf den stei-
genden Wettbewerb zwischen den Regionen auch
weiterhin von grofRer Bedeutung. Die Bemiihungen des
Forums , Stadt und Umland” zur Férderung effizienter,
verkehrsarmer Siedlungsstrukturen werden kinftig
starker Aspekte der Energieeffizienz und EU-Umwelt-
standards berUcksichtigen. Auch die Uberlegungen zu
einem tangentialen, 6ffentlichen Verkehrssystem sowie
zur Optimierung von Warenstromen durch Glterverteil-
zentren sind an diesen Trends zu messen.

Alle neu angestofRenen Projekte werden an den be-
schriebenen Trends gemessen. Grundlage flr eine
Bewertung der Auswirkungen globaler Entwicklungen
auf die lokale Situation ist die Verfligbarkeit von ent-
sprechenden Daten. Das Schaffen einer gemeinsamen
Datenbasis in der Region Miinchen ist daher eine
wesentliche Aufgabe fir die Zukunft.

Ergebnisse und Empfehlungen

¢ Die Schaffung einer gemeinsamen Datenbasis,
die auch tiber bisher schlecht erfasste Bereiche
wie z.B. Tangentialverkehre in der Region
Auskunft gibt, wird im Zusammenhang mit
dem geplanten Nachfrage- und Reisezeitmo-
dell fiir die Region Miinchen bearbeitet.

e Unter der Federfiihrung der IHK soll das erar-
beitete GVZ-Konzept iiber die Stadtgrenze
hinaus in die Region ,, getragen” werden, um
ein gemeinsames GVZ-Konzept fiir die Region
Miinchen zu entwickeln.

¢ Die Entwicklungen von Siedlungen und Ver-
kehrsinfrastruktur und deren Effizienz sind
weiterhin integriert zu betrachten. Vorhandene
teilraumliche Aktivitaten sind auf ihre gesamt-
regionale Weiterentwicklung zu priifen und
neue Ansatze fiir die Entwicklung von abge-
stimmten Strategien zur Unterstiitzung der
Umsetzung der Regionalplanung weiterzu-
verfolgen.

e Das Thema einer leistungsfahigen, tangenti-
alen OPNV-Verbindung im Umland soll wei-
terverfolgt werden. Die Option einer Stadt-
Umland-Bahn ist weiter im Auge zu behalten,
z.B. durch ein Pilotprojekt als Vorstufe.

¢ Die Aktivitaten des Forums , Stadt und Um-
land” und der sich gerade konstituierenden
Europaischen Metropolregion Miinchen sind
aufeinander abzustimmen.

¢ Die Einhaltung von Grenzwerten aus der Um-
setzung von EU-Recht stellt neue Herausfor-
derungen dar, denen gemeinsam begegnet
werden soll. Hier sind kooperative Strategien
und Instrumente unter Vermeidung uner-
wiinschter Nebenwirkungen zu entwickeln.



FORUM ZUKUNFT DER MOBILITAT

Ein Blick in die Zukunft der
Mobilitat in der Region Munchen

Der Plenumsworkshop in Garching machte allen Beteiligten
deutlich, dass eine Vielzahl an unterschiedlich méglichen Einfliissen
eine klare Vorausschau sowie die Abgabe von klaren Handlungs-
empfehlungen erheblich erschweren. Vor dem Hintergrund immer
schneller eintretender Anderungen ist es umso wichtiger, eine
klarere Vorstellung tiber die Zukunft der Mobilitat in der Region
Miinchen zu erhalten. Deswegen wurde die Griindung eines
Forums ,,Zukunft der Mobilitat in der Region Miinchen” beschlos-
sen. Im Rahmen eines ersten Treffens am 20. Juli 2007 wurde die
weitere Vorgehensweise vereinbart.

Aufgabe und Ziel

Das Forum ,,Zukunft der Mobilitat in der
Region Mlnchen” sollte zu einer klareren
Vorstellung verhelfen, welche Faktoren die
weitere Entwicklung der Mobilitat beein-
flussen, wie die Zukunft der Mobilitat in der
Region Minchen unter Berlcksichtigung
dieser Faktoren aussehen kdnnte und was
dabei fUr kurz-, mittel- und langfristige Ent-
scheidungen zu bertcksichtigen sind. Das
Forum ,,Zukunft der Mobilitat in der Region
Minchen” sollte u.a. Antworten auf Fragen
zu Veranderungen der MobilitdtsbedUrfnisse
in Arbeit und Freizeit, der Reaktion der Kfz-
Technologie auf Ressourcenknappheit und
Emissionsgrenzen, der Entwicklung des
Schienen- und Flugverkehrs und des Giter-
bzw. des Wirtschaftsverkehrs finden.

Vorstellungen Uber die zuklUnftige Entwicklung der Mobilitat gibt es bereits in einem

groReren Mal3stab auf Bundesebene (beispielsweise die Untersuchung des DIFU ,, Mobilitat
2050" oder des Instituts fir Mobilitatsforschung ,, Zukunft der Mobilitat 2025"). Das Forum
soll eine vergleichbare Betrachtung Uber die zukinftige Entwicklung der Mobilitat fir den
Raum MUnchen herstellen und daraus entsprechende Handlungsempfehlungen ableiten.

Der Bezug zur bisherigen Arbeit der Inzell-Initiative
Die Inzell-Initiative hat sich bislang im weitesten Sinne darauf konzentriert, flir bestehende,

konkrete Fragestellungen zur Mobilitdt gemeinsam eine Antwort zu finden. Als Basis dafir
dienen die elf Schwerpunkte der Inzell-Initiative. Die konkrete Arbeit wird in den Foren



, Offentlicher Verkehr”, , Rote Routen”, ,Verkehrsmanagement” sowie
»Stadt und Umland” bewerkstelligt. Die Ergebnisse des Forums ,,Zukunft
der Mobilitat in der Region MUinchen” sollen laufend in die Arbeit aller
Inzell-Partner einflieRen.

Zu betrachtender Zeitraum

Die Entwicklung der Mobilitat soll Uber einen Zeitraum von 25 Jahren
betrachtet werden. Damit liegt der Betrachtungszeitraum zwischen dem
Zielhorizont 2015 des Verkehrsentwicklungsplanes und 2050 der Difu-
Szenarien.

Partner des Forums
~Zukunft der Mobilitat in der Region Miinchen”

Oberbirgermeister Christian Ude hat die Patenschaft des Forums
Ubernommen, die BMW Group sicherte ihre Unterstltzung zu. Die Arbeit
des Forums werden weitere Inzell-Partner unterstitzen. Fur einzelne
Arbeitsschritte wird gegebenenfalls auf externe Fachleute zurickgegriffen.

Weiteres Vorgehen

Die Aufgabe soll in moglichst klare und tberschaubare Pakete aufgeteilt
werden. Zunachst sollte alle verfligbare Information ausgewertet werden.
Im Anschluss daran sollte man sich Uber noch bestehende weil3e Flecken
verstandigen, die es dann gilt, im Rahmen eines Experten-Delphi kon-
zentriert zu bearbeiten. Unter Berlcksichtigung dieser Pramissen und
auf Basis verschiedener Vorgesprache wird folgender Ansatz vorgeschlagen:

In einem ersten Schritt sind vorhandene Untersuchungen und Studien
mit Bezug zur Entwicklung der Mobilitat in der Region Minchen — bei-
spielsweise der Bundesverkehrswegeplan, der Verkehrsentwicklungsplan
Mdinchen oder das EU Grlnbuch zum Stadtverkehr — zu erfassen und
auszuwerten. Darauf aufbauend sind die fir die Region Minchen be-
stimmenden Faktoren zu identifizieren, erste Erkenntnisse und Emp-
fehlungen abzuleiten und noch offene Fragen zu formulieren. Im Rahmen
eines Workshops sind dann mithilfe interner und externer Experten
Antwortkorridore fiir die Fragen zu formulieren. In einer Gesamtschau
ist die Entscheidung Uber die Durchfihrung eines Szenarios Mobilitat in
der Region MUnchen in den nachsten 25 Jahren zu fallen.

Das Plenum der Inzell-Initiative wird Uber die jeweiligen Ergebnisse der
einzelnen Arbeitsschritte unterrichtet werden.

Ergebnisse und

Empfehlungen

Vorhandene Untersuchungen
und Studien mit Bezug zur
Entwicklung der Mobilitat in
der Region Miinchen sind zu
erfassen und auszuwerten.

Darauf aufbauend sind die fiir
die Region Miinchen bestim-
menden Faktoren zu identifi-
zieren, erste Erkenntnisse und
Empfehlungen abzuleiten und
noch offene Fragen zu formu-
lieren.

Im Rahmen eines Workshops
sind mithilfe interner und ex-
terner Experten Antwortkorri-
dore fiir die Fragen zu formu-
lieren.

In einer Gesamtschau ist die
Entscheidung tiber die Durch-
filhrung eines Szenarios Mo-
bilitat in der Region Miinchen
in den nachsten 25 Jahren zu
fallen.

Patenschaft

Christian Ude,
Oberbirgermeister,
Landeshauptstadt Mlnchen

Ansprechpartner

Jorg Weber,
Landeshauptstadt Mlnchen,
Biro des Oberblrgermeisters,
Tel: 089/233-22837
joerg.weber@muenchen.de



arrive - Angebote fir eine mobile Region

Am 26. Juli 2007 wurde im Rathaus der Landeshauptstadt Minchen
im Rahmen der Fachtagung ,, arrive — erste Ergebnisse” eine
Halbzeitbilanz tiber das Kooperationsprojekt arrive gezogen. Die
bisher erzielten Ergebnisse zeigen, dass durch ein gemeinsames
Engagement von Akteuren aus Verwaltung, Wirtschaft und Wis-
senschaft Defizite der Verkehrsabwicklung friihzeitig erkannt und
Lésungen gefunden werden kénnen. Die Projektpartner werden
in den kommenden Monaten die Umsetzung bisher noch nicht
abgeschlossener MaRRnahmen vorantreiben und die Etablierung
erfolgreicher Beispielprojekte in Miinchen forcieren.

Das Verkehrsprojekt ist ein weiterer Baustein fur das ,, Kooperative Verkehrsmanagement
in der Region Mlnchen”. Die Uberdurchschnittlich positive Entwicklung der Wirtschaftsdy-
namik und der Bevolkerungszahlen in Minchen zieht auch ein erhdhtes Verkehrsaufkommen
nach sich. Ziel des Projektes arrive ist es, durch deutlich effizientere Methoden der Verkehrs-
gestaltung und -steuerung den nachteiligen Auswirkungen dieses Verkehrswachstums
entgegenzuwirken und die Mobilitat, Lebensqualitat und Wirtschaftskraft des Ballungsraumes
langfristig zu erhalten. Zum Einsatz kommen innovative Methoden, Systeme und bauliche
Anlagen, welche sowohl verschiedene Verkehrsmittel als auch unterschiedliche Verkehrstrager
vernetzen. Das Projekt wurde im Juni 2005 begonnen und endet voraussichtlich im
November 2008.

Die arrive-Partner setzen auf eine Optimierung des Gesamtverkehrssystems. Die verschie-
denen Verkehrstrager, vor allem Strafe und Schiene sowie der Individualverkehr und der
Offentliche Verkehr, werden dazu so miteinander vernetzt, dass jeder entsprechend seinen
spezifischen Starken genutzt werden kann und auch genutzt wird. Folgende Ergebnisse
konnten im Rahmen der Zwischenprasentation bereits vorgestellt werden:

e |m Arbeitsbereich Qualitatssicherung im Verkehrsmanagement wurde auf Grundlage
von erprobten Verfahren aus der Industrie der Leitfaden , Integriertes Qualitatssicherungs-
konzept flr Verkehrsmanagementsysteme” erarbeitet. Erste Erfolge wurden bereits im
Bereich der Qualitatssicherung von Grinen Wellen erreicht, die auf drei StralRenzlgen
in MUnchen umgesetzt wurde. Die wichtigsten Kundenanforderungen an den Verkehr
konnten damit in den Punkten Reisezeit, Anzahl der Halte, Larmbelastung und Luftrein-
haltung erfullt werden. Zudem konnten die hdufigsten Fehlerquellen bei der Einrichtung
Gruner Wellen identifiziert und Handlungsempfehlungen zur Fehlervermeidung gegeben
werden. (Vortrag Hr. Fischer, BMW Group)

e |m Arbeitsbereich Operative Steuerung wurde die zur dynamischen Anpassung von
Grinen Wellen an aktuelle Verkehrsbelastungen nétige Software entwickelt. Sie wird
auf der Alternativroute zur Allianzarena am Frankfurter Ring zukUnftig ermaoglichen, dass
sich die Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA) selbstandig an die Verkehrslage anpasst.
Der Probebetrieb wird voraussichtlich 2008 gestartet. In einem weiteren Testfeld werden
Lintelligente Infrastrukturknoten” erprobt, die neben einer bessere Berlcksichtigung
von Radfahrern und mobilitdtseingeschrankten Personen in der Lichtsignalsteuerung
auch die Weitergabe von lokalen Daten an die Verkehrsmanagementebene ermaoglichen



sollen. Auch im Umland konnte auf der DurchgangstraRe B13 in Pfaffenhofen a.d. [Im
eine verkehrsadaptive Steuerung 2007 in den Regelbetrieb Gbernommen werden, die
auch bei Stdorungen auf der A9 Belastungsspitzen durch die Schaltung griner Wellen
abschwacht. (Vortrage Hr. Petlicki und Hr. Hoigt, KVR sowie Hr. Weber, Siemens AG)
Im Arbeitsbereich Grundlagen fiir Verkehrsentwicklungsplanung und Verkehrsma-
nagement wurde ein digitaler kartografischer Datendienst eingerichtet, mithilfe dessen
auf vorhandene visualisierte Datenbestande zugegriffen werden kann. Der Pilotbetrieb
eines Referenzierungssystems auf Basis des INTREST Datenmodells und Datenbestandes
wurde gestartet. Darauf aufbauend werden die Anforderungen an eine standardisierte,
georeferenzierte und integrierte Datenplattform erarbeitet, um allen arrive-Akteuren
jederzeit einen geregelten Zugriff zu ermdglichen. (Vortrag Hr. Reich, ptv)

Im Arbeitsbereich Strategien von Verkehrsplanung und Betrieb wird ein multimodales

Gesamtverkehrsmodell fur die Region aufgebaut, das zuklnftig als gemeinsame
Grundlage fur die strategische Planung dienen soll. Das Modell wurde gegenlber

friheren Modellen bereits verfeinert und die Prognosen bis 2020
aktualisiert. In einem weiteren Arbeitspaket wollen die Landeshauptstadt
und die angrenzenden Gemeinden Karlsfeld, Oberschleilsheim und
Garching gemeinsam konkrete Planungsszenarien fir den Minchner
Norden entwickeln. In einem extern moderierten Planspiel wollen sich
die beteiligten Gemeinden auf Inhalte, Ziele und Mafsnahmen fir die
Szenarienberechnung einigen. Im Arbeitspaket Multimodales Stor-
fallmanagement wurden konkrete Handlungsfelder fir eine verkehrs-
tragerlUbergreifende Zusammenarbeit auf Potenziale und Machbarkeit
untersucht. Derzeit wird an Umsetzungsvarianten gearbeitet. (Vortrage
Hr. Mentz, Planungsreferat und Hr. Dr. Mailer, BMW Group)

Im Arbeitsbereich Multimodale Verkehrsinformation wurden die
Fuldwege, die Standorte von Aufzligen, Treppen und Rampen innerhalb
von Haltestellenbauwerken und in deren naherer Umgebung neu erfasst
und georeferenziert. Dies ermaoglicht in der Elektronischen Fahrplan-
auskunft EFA zukUnftig eine genauere Darstellung der Teilwege auch
innerhalb grofder Haltestellen fir FuRgdnger und vor allem fir mobilitats-
eingeschrankte Personen. Das Indoor-Routing soll zundchst fur die
Haltestellen Hauptbahnhof, Marienplatz, Isartor, Ostbahnhof und Max-
Weber-Platz umgesetzt werden. Darlber hinaus wurden die P+R
Informationen auf den Webseiten des MVV grundlegend Uberarbeitet.
Flr 117 Bahnhofe mit angeschlossenem P+R kdnnen nun Informationen
Uber Stellplatzangebot, durchschnittliche Belegung, Bahnhofausstattung
und Verkehrsangebot abgerufen werden. Erfolgreich abgeschlossen
wurde die erste Dialogmarketingkampagne zur Mobilitatsberatung von
Neuburgern. Die abschlieRende Befragung zeigte, dass die mit der
Zusendung einer Informationsmappe zu Mobilitdtsangeboten in Minchen
beginnende Beratung von Zu- und Umzlglern insgesamt als sehr gut
bewertet wurde und eine starkere Nutzung des OV bewirkt. Ebenfalls
abgeschlossen ist eine Untersuchung des Informationsbedarfs von
OPNV-Kunden sowie P+R Nutzern. Es wurde ermittelt, welche Infor-
mationen der Fahrgast zu welchen Zeitpunkten bendtigt und welche
Informationsmedien er daflr bevorzugt. (Vortrage Hr. Fink, MVV sowie
Fr. Nallinger und Fr. Ferber-Herbst, MVG)

Projektleiter

Dr. Wilfried Blume-Beyerle,
berufsm. Stadtrat,
Kreisverwaltungsreferat (KVR),
Landeshauptstadt Mlnchen

Ansprechpartner

Norbert Bieling,
Kreisverwaltungsreferat (KVR),
Landeshauptstadt Mlnchen,
Tel. 089/233-27050
arrive.kvr@muenchen.de

Projektpartner

Landeshauptstadt Mlnchen
Freistaat Bayern

Munchner Verkehrs- und Tarifver-
bund GmbH (MVV)

Mdnchner Verkehrsgesell-
schaft mbH (MVG)

BMW AG

Siemens AG, Bereich Intelligent
Traffic Systems

ptv Planung Transport Verkehr AG

TU MUnchen, Lehrstuhl fur Ver-
kehrstechnik (TUM)



Christian Ude Oberbirgermeister, LH Minchen

Christoph HuR BMW Group, Leiter Wissenschaft, Verkehr und fahrzeugtechnische Vorschriften
Manfred Solbrig 1. Blrgermeister, Stadt Garching

Dr. Thomas Lange Stadtrat, Fraktion der SPD, LH Minchen

Jens Miihlhaus Stadtrat, Fraktion Biindnis 90/DIE GRUNEN/Rosa Liste, LH Miinchen
Dirk KeBler BMW Group, Leiter Verkehrstechnik und Verkehrsmanagement
Bernhard Griiber BMW Group

Peter Fischer BMW Group

Dr. Klaus Scheuerer BMW Group
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Dr. Markus Mailer BM\W Group

Thomas Haberer BMW Group

Marcus Klonne BMW Group
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Sonja Rube BMW Group
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Ralf Wulf LH Minchen, Baureferat
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Dr. (1) Elisabeth Merk Stadtbauratin, LH MUnchen, Planungsreferat
Wolfgang Roggel LH Miinchen, Planungsreferat

Horst Mentz LH Minchen, Planungsreferat

Georg Koppen LH Minchen, Planungsreferat

Klaus llligmann LH Minchen, Planungsreferat

Georg Dunkel LH Minchen, Planungsreferat

Elisabeth Zorn LH Minchen, Planungsreferat

Josef Kellner LH Miinchen, Planungsreferat



Bernhard Eller LH Minchen, Referat fur Arbeit und Wirtschaft

Peter Kleemann LH Minchen, Referat fir Arbeit und Wirtschaft

Dr. Wilfried Blume-Beyerle berufsm. Stadtrat, LH Minchen, Kreisverwaltungsreferat
Norbert Bieling LH Miinchen, Kreisverwaltungsreferat

Martin Schreiner LH Minchen, Kreisverwaltungsreferat

Jerzy Petlicki LH Miinchen, Kreisverwaltungsreferat

Albert Brummer LH Minchen, Kreisverwaltungsreferat

Joachim Lorenz berufsm. Stadtrat, LH Miinchen, Referat fir Gesundheit und Umwelt
Dr. Ulrich Teichmann LH Miinchen, Referat fiir Gesundheit und Umwelt

Jorg Weber LH Minchen, Blro des Oberblrgermeisters

Gunnar Heipp Stadtwerke Minchen GmbH - MVG

Sabine Nallinger Stadtwerke Minchen GmbH - MVG

Burkhard Huttl Stadtwerke Minchen GmbH - MVG

Alexander Freitag MVV GmbH

Bernhard Fink MVV GmbH
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Dr. Ralf Zé6llner MVV GmbH

Christoph Dahlmann S-Bahn Minchen GmbH
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David Weltzien Deutsche Bahn Regio AG

Christoph Grimm Deutsche Bahn Regio AG

Klaus-Dieter Schneider Deutsche Bahn Station & Service

Wolfgang GroBmann P+R Park & Ride GmbH

Manfred Zehetbauer P+R Park & Ride GmbH

Prof. Dr. Ing. Fritz Busch Lehrstuhl Verkehrstechnik der TU Minchen

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Gebhard Wulfhorst TU Miinchen, Fachgebiet fir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
Dipl.-Ing. Sylke Streich TU Minchen, Fachgebiet fiir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz TU Hamburg-Harburg, Arbeitsbereich Verkehrssysteme und Logistik
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Werner Patzak Polizeiprasidium Minchen

Ludwig B6hm Oberste Baubehdrde im Bayerischen Staatsministerium des Inneren
Stefan Scheckinger Oberste Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Inneren
Reiner Scharrer Oberste Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des Inneren
Rudolf Escheu Bayerisches Staatsministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Technologie
Franz Custodis Autobahndirektion Stidbayern

Christoph Hillenbrand Regierungsprésident, Regierung von Oberbayern

Udo Geiger Regierung von Oberbayern

Gerhard Winter Regierung von Oberbayern

Klaus Rehm Regierung von Oberbayern

Walter Hilger Landratsamt Miinchen

Birgit Reif Landratsamt Minchen

Isabel Achberger Landratsamt Dachau

Oliver Mietzsch Deutscher Stédtetag, Hauptreferent Verkehr
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Ulrich Bernard Planungsverband dulerer Wirtschaftsraum Minchen

Rolf Zeitler 1. Birgermeister, Stadt UnterschleiRheim

Stefan Schelle 1. Blrgermeister, Gemeinde Oberhaching

Elisabeth Kraus 1. Blrgermeisterin, Gemeinde Petershausen

Alfred Streicher 3. Blirgermeister, Stadt Germering

Siegmar Trier Stadt Garching

Klaus Zettl Stadt Garching

Josef Schartel Gemeinde Oberschleisheim

Johannes Doll Stadt Freising

Joseph Seybold |HK fiir Minchen und Oberbayern

Dr. Robert Obermeier |HK fir Miinchen und Oberbayern

Sabine Wimbauer HWK fir Minchen und Oberbayern

Simone Streller Landesverband des Bayerischen Einzelhandels

Wolfgang Fischer CityPartner Miinchen

Nikolaus Dezasse ADAC Sudbayern e.V.

Alexander Kreipl ADAC Stdbayern e.V.

Dieter Kubisch Bund Naturschutz in Bayern e.V.

Max Leuprecht GREEN CITY e.V.




INZELL | INZELL 11l INZELL V INZELL VIl
Der Konsens Leitprojekt Regionale Entwicklung Zukunft der Mobilitat

e Suche nach gemeinsamen * Viele von der Inzell-Initiative e Zahlreiche neue Projekte e Technisches Treffen zum
Positionen angestofdene Projekte flr das Forum Sachstand der Forenarbeit
o Konsensfindung: elf blndeln sich im For- .Verkehrsmanagement” am 7. November 2006
Schwerpunkte ° schungsprojekt MOBINET (Patenschaft: KVR) ¢ Diskussion von Trends und
e Sechs Projekte angestoRen e Das Forum , Offentlicher ° Dgs Forum .Verkehrsent- ihre A.uswirkungen auf die
Verkehr" (Patenschaft: wicklung in Stadt und Mobilitat
MVV) entsteht Region” (Patenschaft: e Das Forum ,Zukunft der
IHK/Planungsreferat LHM) Mobilitat in der Region
ensteht Miinchen” (Patenschaft:
® Nach erfolgreicher Projekt- LH Mdnchen) entsteht

abwicklung ruht das Forum
,Parken” bis auf weiteres
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INZELL 1l INZELL IV INZELL VI
Die ersten Foren Verkehrsmanagement Neue Herausforderungen

Forenstruktur als Rahmen fir e Erste Gesprache Uber das e Kooperationsprojekt arrive startet
die gemeinsame Arbeit an .Verkehrsmanagement e Diskussion der Erweiterung des MV\-
Projekten: Wirtschaftsraum Verbundraums
B Miinchen”
° (PR?G R%uﬁnBMW) Wu:c enE . e Zieldiskussion Rote-Routen-Netz
atenschaft: e \Weitere Einzelprojekte e
e Parkraummanagement” werden angesprochen ¢ Verkehrs- und Mobilitdtsmanagementplan (VMP)

(Patenschaft: IHK) ¢ Interkommunale Kooperation

Die Inzell-Initiative
Verkehrsprobleme gemeinsam l6sen



